This is a reproduction of a library book that was digitized 
by Google as part of an ongoing effort to preserve the 
information in books and make it universally accessible. 


Google books 


https://books.google.com 


Google 


Informazioni su questo libro 


Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni è stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 
nell’ambito del progetto volto a rendere disponibili online 1 libri di tutto 11 mondo. 


Ha sopravvissuto abbastanza per non essere più protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio è 
un libro che non è mai stato protetto dal copyright o 1 cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 
dominio può variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l’anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 


Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 
percorso dal libro, dall’ editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te. 


Linee guide per l’utilizzo 


Google è orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare 1 materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro è oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l’utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l’imposizione di restrizioni sull’invio di query automatizzate. 


Inoltre ti chiediamo di: 


+ Non fare un uso commerciale di questi file Abbiamo concepito Google Ricerca Libri per l’uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 


+ Non inviare query automatizzate Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantità di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l’uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 


+ Conserva la filigrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file è essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 


+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall’utilizzo che ne farai, ricordati che è tua responsabilità accertati di farne un uso legale. Non 
dare per scontato che, poiché un libro è di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro è protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro è consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri ciò significhi che può 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 


Informazioni su Google Ricerca Libri 


La missione di Google è organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Libri aiuta 
1 lettori a scoprire 1 libri di tutto il mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico più ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 


nell’intero testo di questo libro dalhttp://books.qgoogle.com 


Lia 
GAGAN 
Jiban 


4 
1817 TIT 
RTES SCIENTIA 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


—6@@——m— \ysi)?c —_ ——_— -_——. 


—@——@——..r————_-rrr@@#.—TT eee —— ee FICA N 


Digitized by Google 


RIVISTA MARITTIMA 


INDICE ANALITICO 


1948 


Digitized by Google 


Magia 


INDICE ANALITICO 1948 


1) Etica Militare - Disciplina - Regolamenti : A È 


2) Strategia - Tattica - Organica: 


3 


4) 


5) 


6) 


7) 


—- 


a) Strategia . ; : È : : x A 

b) lattica e cinematica 3 - - ; 

c) Organica - Reclutamento - Addestramento - Organizzazione Forse Ar- 
mate e Ministeri ; i k ; si ? ; 

d) Questioni relative a convogli e trasporti marittimi . i 

e) Porti militar: - Basi aero-navali fisse e mobili - Arsenali e bacini 

f) Servizio informazioni ; : 7 F È : . 

g) Organizzazione industriale - Studi e ricerche 

Politica Militare ; i : . . ; : 

Navigazione e questioni marittime varie ; ; 3 

a) Navigazione secondo i sistemi convenzionali : . 

b) Navigazione secondo i nuovi sistemi . : 5 

c) Strumenti varii . . . : : ae 

d) Idrografia f : 7 $ : ee 

e) Oceanografia : 

f) Meteorologia i ; 7 : 7 ; 


g) Sinistri marittimi e ricuperi 


Storia . 3 i f ; ; : 

a) Storia antecedente la 24 guerra mondiale : . 

b) Questioni generali relative alla 2 guerra mondiale. Elenchi pends 
te - Polemiche - Varie . 

c) Storia della 24 guerra mondiale in Ailanice: Mediterraneo: Mar Rasio- 
Europa-Africa i : ; i : : ; ? j i 

d) Storia della 2% guerra mondiale in Pacifico-Oceano Indiano-Asia- 
Oceania : : i i ; ; ” 

Particolari questioni aero-navali ; : . ‘ 

a) Potere aereo ‘ : : ; . F d 

b) Correlazione aereo-navale 

c) Navigazione aerea : : . : i A 

d) Navi portaerei l è 

e) Evoluzione del materiale e degl aerei an comprese) : 

f) Elicotteri : s : : : A i ‘ À 

g) Aeroporti - Aerotrasporti ; : m i k 

h) Varie . . 


i) Questioni canicola relative alle sigon nazioni 


Costruzioni navali : PA . : . A si 


a) Unità di superficie 
b) Unità subacquee 


vi 


Ow 


NS DOaco 


Sour ran N 


© € 


© 


1) 


Il 


4 


8) Scafi - Apparati motori 


a) Eliche, timoni : 

b) Apparati motori a vapore ; . 

c) Apparati motori a combustione : î 
d) Scafi - Macchinari ausiliari - Allestimento 


9) Mezzi offensivi e difensivi 


a) Strumenti e materiali per direzione tiro e lancio 
b) Mezzi offensivi convenzionali 

c) Mezzi d'assalto e insidiosi . 

d) Questioni riguardanti l'azione antisom 

e) Questioni riguardanti l'azione contraerea 

f) Razzi e missili in genere 

g) Altri nuovi mezzi offensivi 

h) Mezzi difensivi in genere 


10) Radio e comunicazioni in genere 


a) Radiotelegrafia € radiotelefonia 
b) Radar - radiogoniometri - televisione 
c) Servizio comunicazioni in genere 


11) Fisica nucleare - Energia atomica e questioni relative 
12) Questioni varie scientifico-tecniche 


13) Combustibili - Materie prime e materiali vari 


a) Combustibili e rifornimenti 
b) Materie prime 
c) Materiali vari 


14) Geografia, astronomia e geologia 
15) Economia - Industrie varie 

16) Questioni medico-sanitarie 

17) Diritto internazionale 

18) Letteratura marinara 

19) Varie 

20) Marine da guerra 


21) Marine mercantili 


a) Questioni generali 3 . 
b) Questioni relative alle singole nazioni 


22) Marine da diporto 


23) Marine da pesca 


30 


32 


INDICE ANALITICO 1948 


Le indicazioni corrispondono come segue; 


il numero romano al trimestre 
“L.a.D.,, a Lettere al Direttore 
“R.d.R.,, a Rivista di Rivista 
il numero arabo alla pagina 
“Bb,, a Bibliografia 


1.-- ETICA MILITARE - DISCIPLINA - 
REGOLAMENTI 


Il Generale Bradley paragona il servizio mi- 
litare con la vita civile - I, 548 (R. d. R.). 

Ufficiali - II, 516 (R. d. R.), 

La giustizia militare negli Stati Uniti - IV, 
80 (R. d. R.). | 

Il Comando Militare - IV, 315 (R. d. R.). 


2. - STRATEGIA - TATTICA - ORGA. 
NICA 


a) Strategia . 


L’Amm. Nimitz vede le forze navali come 
prima linea - |, 544 (R. d. R.). 

Gli Arrières - I, 549 (R. d. R.). 

Strategia dei grandi spazi - (O. di Giam- 
berardino), H, 5. 
Prospettive navali del contrammiraglio 
H. C. Thursfield - II, 89 (R. d. R.). 
La securitè de l’Artique american - Il, 97 
(R. d. R.). 

I nuovi concetti strategici per la difesa de- 
gli Stati Uniti - Il, 342 (R. d. R.). 

The navy’s stake 
(R. d. R.). 

Marina y Nacion - Il. 517 (R. d. R.). 


La situazione geo-strategica del Congo bel- 


in the future - Il, 346 


ga nel futuro del grande ridolto africano 
- II, 537 (R. d. R.). 

I nuovi orientamenti strategici inglesi - Ill, 
119 (R. d. R.). | 

The eastern mediterranean in our world 
strategy - I'll, 354 (R. d. R.). 

Cambiamenti operati nella guerra navale 
dalle armi nuove e perfezionate - IV, 71 
(R. d. R.). 

Caratteri derivati alla guerra e alla battaglia 
dei fattori tecnici recentemente compar- 
si - IV, 74 (R. d. R.). 

A suggested guide for amateur military 
critics and prophets - IV, 318 (R. d. R.), 

Prospetlive del potere marittimo - IV, 319 
(R. d. R.). 

Filosofia strategica degli spazi crescenti - 


(G. Fioravanzo), IV, 463. 


b) Tattica e cinematica 


Prospettive navali del contrammiraglio H. 
C. Thursfield - II, 89 (R. d. R.). 

L'importanza di unità corazzate - (G. Fiora- 
vanzo) ll, 469. 

Cambiamenti operati nella guerra navale 
dalle armi nuove e perfezionate - IV. 71 
(R. d. R.). 

Caratteri derivati alla guerra e alla battaglia 


dei fattori tecnici recentemente comparsi - 


IV, 74 (R. d. R). 


6 


Come sorse e s: delineò la dottrina d'impiego 
ledesca delle unità corazzate - IV, 341 
(R. d. R.). 

Prospettive del potere maritt mo - IV, 319. 

invernale - IV, 59] 


Gucrra offensiva 


(R. d. R.). 


c) Organica - Reclutamento - Addestra- 
mento - Organizzazione forze armate 


e ministeri 


La preparazione mil tare in Russia - |. 300 
(R. d. R.). 

La selezione del personale militare 
Marina - |, 550 (R. d. R.). 

Il ministero della difesa in Francia - I, 553 


della 


(R. d. R). 

Efficienze dell'esercito olandese - 1, 553 
(R. d. R.). 

La fondazione storica navale - lI, 109 
(R. d. R.). 


Concorso per l'ammissione all’ Accademia 
Navale di Livorno - II, 218. 

Errori di posizione - (O. Tazzari). JI, 221. 

Responsabilità e funzioni delle Forze Ar- 
mate Statun tensi - lil, 115 (R. d. R.). 

Su articolo a Errori di posizione» - (R. 
Aiberini), HI, 304 (L. a. D.). 

Sullo stesso argomento - (O. Costa), IH. 
359 (L. a. D.). 

La logistica navale negli Stati Uniti nella 
seconda guerra mondiale (Paul F. Du- 


gan). IH, 333 (Bb). 


Gli ufficiali di riserva - Ill, 345 (R. d. R.). 


La « Coast guard » degli Stati Uniti - Hi, 
351 (R. d. R). 

Organizzazione degli alli comandi nell eser- 
cito americano - II], 352 (R. d. R.). 
The Policy of. the women's services - Ill, 

355 (R. d. R.). 
Alcune considerazioni sulla burocrazia del- 
la Marina Militare - (P. Pensa) IV, 37. 
In tema di propaganda navale - (E. Giun- 
chi), IV, 270 (L. a. DI). 
L' struzione superiore degli ufficiali nella 
marina militare degli Stati Uniti - IV, 
223 (R. d. R.). 
L'insegnamento della cultura militare ne- 


gli istituti superiori - IV, 333 (R. d. R.). 


I comandi combinali - 1V, 587 (R. d. R.). 
Sabotatori - IV, 588 (R. d. R.). 
Addestramento delle forze anfibie - lV, 


589 (R. d. R.). 
Winter operations in Alaska - IV, 590 
(R. d. R.). 


d) Questioni relative a convogli e tra- 
sporti marittimi 


Sviluppo del sistema moderno dei convo- 


gli - 1, 543 (R. d, R)). 


e) Porti militari - Basi aero-navali fisse e 
mobili - Arsenali e bacini ‘ 


Inlorno ad esperienze con modelli in con- 
nessione con i Mulberry Harbours (G. 
Rota) III, 279. 

Schema di organizzazione dei servizi di 

Commissariato M. M. in una moderna ba- 


se navale - (F. Scolozzi) IV, 253. 


{) Servizio informazioni 


Le informazioni nella guerra del futuro - 
II, 95 (R. d. R.). 


Servizio informazioni scientifiche - I], 530 


(R. d. R.). 


g) Organizzazione industriale - Studi e 
ricerche 
Sviluppi degli studi scientifici negli Stati 
Uniti - 1, 132. 
L’ Ammiragliato e le ricerche scient fiche - 
I, 139. 

Le tendenze odierne della ricerca scientifica 
nell’industria - II, 84 (R. d. R). 
L'organizzazione dell'industria inglese 

la guerra - Ili, 150 (R. d. R.). 


Le « Journées 


nel- 


techniques » della marina 
III, 162 (R .d. R.). 
L’« Association lechnique maritime et ae- 


ronautique » nel 1948 - Ill, 163 (R.d.R.). 


francese 


Gli sviluppi della tecnica navale nel 1947-48 
- HI, 167 (R. d. R.). 

La direzione degli uomini nella marina e 
nell'industria - IV, 333 (R. d. R.). 

La Marina e la ricerca scientifica - IV, 575 
(R. d. R.). 

Piano decennale per la supremazia scientifi- 
ca degli Stati Uniti d'America - IV, 585 
(R. d. R.). 


3. - POLITICA MILITARE 


Marina e politica economica di guerra - I, 
91 (Nota). 

Nuovo accordo fra Stali Uniti e Panama per 
la difesa del Canale - 1, 91 (Nota). 

Successore del Gen. Eisenhower - |, 92 
(Nota). 

Potere marittimo e pace - |, 270 (R. d. R.). 

La marina russa: il passato, il presente, il 

futuro - 1, 299 (R. d. R.). 
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Ill (R. d. R.). 
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Crescente antieconomic tà 
(Navarca), IV, 5. 

Il riarmo francese - IV, 80 (R. d. R). 

scandinavi - IV, 80 


della guerra - 


Il riarmo dei paesi 
(R. d. R.). 

Il riarmo britannico - IV, 82 (R. d. R.). 
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zionali 


Il calcolo del punto astronomico - (G. Fan- 
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Navigazione - (l. Capasso) I, 267 (Bb). 
Limite inferiore dell’approssimazione del 
punto calcolato - (G. Severino) 197 (Sup- 


plemento). 


b) Navigazione secondo i nuovi sistemi. 


c) Strumenti varii 


Recenti sviluppi delle bussole magnetiche 
e di altri apparecchi magnetometrici - 
(M. Tenani) 1. 469 e IV, 518 (L.a.D.). 


Teoria e pratica dei variometri magnetici 


di campagna - (C. Morelli) I, 524 (Bb).. 


Moderni scandagli ultrasonori: appl.cazioni 
della tecnica del radio-localizzatore - III, 
173 (R. d. R.). 

Il magnetometro aereo - IV, 629 (R.d.R.). 


d) Idrografia 


Acrofotogrammetria - IV, 157. 

R ferimento ai marcografi nel calcolo delle 
quote - iV, 400 (R. d. R.. 

Correzioni stagionali nei calcoli di marea 
- IV, 40i (R. d. R.). 

Calcolo degli innalzamenti ed abbassamenti 
delle coste - IV, 401 (R. d. R.). 

Sull’origine del campo magnelico 


stre - IV, 628 (R. d. R.). 


terre- 


e) Oceanografia 


Istituto. di occanografia in Russia - 1, 320 
(R. d. R.). 

Results of the international observalions of 
swell in the North Atlantic Ocean - 1938. 
S Gravenhage, Alvemeen Landsdrukke- 
rij 1947 (Keyser) I, 519 (Bb). 

Fenomeni di colorazione del mare - H, 126 
(R. d. R.). 


La Società degli Oceanisti 


Il, 586 (R.d.R.). 


Le esplorazioni a 4000 metri sotto la superfi- 
cie marina - II], 428 (R.d.R.). 

Realism in current-Measuring in the upper 
layers of the sea. Pratical proposals for a 
continous programme of thick-layer cur- 
rent measuring in all weathers - IIl. 171 
(R. d. R.). 

Sulla nav’gazione dei sommergibili negli 
Stretti (M. Tenani) IV, 267 (L.a.D.). 

Il batiscafo dei Proff. Piccard e Cosyns per 
l'esplorazione dei mari profondi - IV. 
364 (R. d. R.). 

L? Atlantis - IV. 629 (R. d. R.). 

Controllo sul propagarsi delle 
oceaniche - IV, 640 (R. d. R.). 

Vegetazione marina - |V, 643 (R. d. R.). 


tempeste 


f) Meteorologia 


Attualità meteorologiche - (M. Tenani) I. 
34. 

Attualità meteorologiche - (M. Tenani) H. 
61 (La. D.). 

Dalla pioggia arlificiale alla guerra meteo- 
rologica - Il. 371 (R. d. R.). 

R.cerche negli alti strati atmosferici Ill. 
385 (R. d. R.). 

Ill, 433 (R. d. R.). 


Stazione climatologica modello dell’ aviazio- 


Aurore polari 


ne americana - V, 167. 
Stazioni meteorologiche in Atlantico - IV, 
640 (R. d. R). 


g) Sinistri marittimi e ricuperi 


Nuovo sistema di recuperi - 
57 (L.a.D.). 

Le operaz`oni di disincaglio a Gaudo (Cre- 
ta) del piroscafo « Gradisca » di 19.000 
tonn. circa - (G. Jori) II, 40. 

Sinistri marittimi - Il. 384 (R. d. R.). 

Scuola per recupero navi - \IT, 175 (R.d.R.). 


(A. Belloni) I, 


Organizzazione francese del salvataggio in 
mare - lll, 175 (R. d. R.). 
il salvataggio delle vite in 


IV, 148 (R. d. R.). 


Impianti per 


mare 


5. - STORIA 


a) Storia antecedente la 2* guerra nion- 


diale 


Cento anni fa: Le Marine Militari Italiane 
nel 1848: La Militare Sarda - (A. Pezza) 
I, 45. 

Un nuovo volto di Mazzini e figure dell’ epo- 
ca mazziniana - (A. Monti) I, 73. 

Visione retrospettiva del combattimento 
navale - |, 93 (R. d. R.). 

La Marina Militare Toscana - (G. Boni- 
facio) |, 219. 

Aeronautica marittima - (Ricordi) (G. Val- 
li). I, 393. 

La Marina Militare Pontificia 
vre), I, 451. 

La campagna austro-serba nel 1914 se (C; 
Geloso), 1, 517 (Bb.). 

Io difendo l'Esercito - 1, 519 (R. d. R.). 

lia Marina del Regno delle Due Sicilie - 
(A. Pezza) Il, 29. 

Una crisi e due guerre (A. degli Espinosa) 
Il, 73 (Bb). 

Il 1548 e le Cinque Giornate di Milano - 
(A. Monti) Il, 78 (Bb). 

Guerra e materiale - \I, 110 (R. d. R.). 

‘ La Marina della rivoluzione siciliana - (G. 
Scichilone) Il, 267. 

Mahan on Naval Warfare - (A. Westcott) 
ll, 320 (Bb). 

La Marina Veneta - (A. Pezza) Il, 473. 

The Sea and the States - (S. W. Bryant) 


(R. Lefe- 


II, 500 (Bb). 
Nel centenario 1848-1948 - (N. Giacchi) Il, 
` 514 (Bb). 
Formazioni elastiche - (G. B. Tanca) Ill, 
52 (L.a.D.). 


Yokosuka: base navale giapponese - III, 
179, 

Il Risorgimento italiano - (A. Monti) IV, 
52 (Bb). 

L'Italia nella amministrazione di Tangeri 
- IV, 336 (R..d. R.). 

Factors in the Growth of the Reichs mari- 
ne - (1919-1939) IV, 360 (R. d. R.). 
Pay and prize in the old navy, 1776-1899 - 

IV. 606 (R. d. R.). 
Nil et Tchad - IV, 608 (R. d. R.). 
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b) Questioni relative alla 2° 
Guerra Mondiale. Elenchi perdite - 


Polemiche - Varie. 


generali 


retrospettiva del combattimento 
navale 1, 93 (R. d. R.). 

Alcune lezioni della 2° guerra mondiale - 
I, 307 (R. d. R.). 

The Influene of Seapower in World War 
- II (W. D. Puleston) I, 510 (Bb). 

Guerna e materiali - Il, 110 (R.d.R.). 

Circa l'articolo « Commisero troppi errori » 
- (G. Sadun) H, 294 (L.a.D.). 

Sullo stesso argomento - (A. Cocchia) Il, 
298 (L.a.D.). 

Mahan on Naval Warfare - (A. Westcott) 
It, 320 (Bb). 

Circa due episodi navali: Pearl Harbour - 

Gaudo e Matapan - Il, 357 (R. d. R.). 
La storia e lo studio critico delle guerre 
recenti - A. Jachino - II, 463. 

The Sea and the States - (S. W. Bryant 
Il, 500 (Bb). 

Manpower and the 
(R. d. R.). 

Le perdite umane, durante la guerra - 11, 566 
(R. d. R.. 

Costo economico dell'ultima guerra - ll, 566 
(R. d. R.). 

Utilità della polemica - (e. b.) III, 5. 

La vittoria in Europa e nel Pacifico (G. C. 
Marchall) III, 99 (Bb). 

L'organizzazione dell’industria inglese nella 
guerra .- Il], 150 - (R. d. R.). 

Storia e sintesi critica - (R. Bernotti) III, 
237. 

Insegnamenti mililari appresi e no - 
(R. d. R.). 

Crescente anlieconomicità 
(Navarca) IV, 5. 

Cause e natura della seconda guerra 
diale - (F. Milani) IV, 53 (Bb). 

guerra - IV, 66 


V isione 


Services - II, 562 


III, 346 
della guerra - 
mon- 


Come si finanzia una 
(R. d. R.). 

I mezzi di salvataggio in appoggio alle For- 
ze Armate - IV, 108 (R. d. R.). 

Sull'articolo «Storia e sintesi critica» - 


(A. Jachino) IV, 260 (L.a.D.). 


Sullo slesso argomento - (P. Maravigna) IV, 


k & 264 (La DI. 


10 


20.900 rupie d. taglia - (C. Milesi Ferretti) 
IV. 392 (Bb). l 

L’Italia nella amministrazione di 
IV. 336 (R. d. R.). 

Combat Scientist - (R. Lincoln J. Thie- 
smeyer E. Burchard) IV. 556 (Bb). 

Science at war (J. G. Crowther e R. Whid- 
dington) IV. 553 (Bb). 

` Avarie in guerra - V. 620 (R.d.R.). 


Tanger; - 


c) Storia della 2: Guerra Mondiale in 
Atlantico - Mediterraneo - Mar Rosso - 


Europa - Africa 


Il trafico di rifornimento delle armate ita- 
liane e tedesche operanti in Libia nella 
campagna 1940-42 - (U.S.), I, 18, 204, 
436. 

Un probabile mot vo della mancala inva- 
sione dell'Inghilterra (estate 1940) - G.F.) 
I, 65 (L.a.D.). 

Con la « Mantova » dall’arm slizio alla libe- 
razione - (G. Bologna), 1. 69 (Bb). 

Paracadutisti e marinai nella guerra di libe- 
razione - l, 71 (Bb). 

Affondamento della nave da 
a Bismarck » - I, 99 (R.d.R.). 


L’evacuazione delle armate alleate da Dun- 


battaglia 


kerque e dallg spiagge limitrofe - }, 109 


(R.d.R.). 

La strategia deil armata rossa - |, Vis 
(R.d.R.). 

La flotta greca durante la guerra - I, 425 
(R.d.R.): 


Dio punisca Anra Tobruk - (A. Cippico), 
], 256 (Bb). 

Le operazion; nell'Europa NW dal 6 giu- 
gno 1944 al 5 maggio 1945 (Operazione 
Overlord) - 1. 272 (R.d.R.). 

La fase di assalto dello sbarco alleato in 
Normandia (Operazione Neptune) - 1, 277 
(R.d.R.). 

Operaz one del Comando Costiero della 
R.A.F. dal 24 maggio all'agosto 1944 - 
I. 289 (R.d.R.). 

La ccafe:enza del Führer - I. 302 (R.d.R.). 

Giustificaz oni di generali tedeschi su alcuni 


I, 309 (R.d.R.). 


fatti d'armi - 


Sulla 


mancala invasione dell'Inghilterra 
(estate 1940) - Mondini). 1, 495 (L.a.D.). 

Cenni sull'opera della Marina Italiana nel 
campo rad.otecnico durante la guerra 1940- 
1945 - (U. Tiberio), I. 414. 

L’'nternamento di navi da guerra ilcliane 
nella Spagna neutrale - (L. Gallarati 
Scotti) I, 497 (Bb). 

Lo sviluppo del tiro di sostegrio navale nelle 

I, 537 (RdR.). 

L’aviazione navale alleata nello sbarco in 


Italia - 1. 571 


Il traffico di rifornimento delle armate ita- 


operazioni anfibie - 


lane e tedesche operanti in Tunisia - 
(novembre 1942 - maggio i943) (U. S.} 
II, 12. 
La prima e la seconda battaglia di Narvik 
cel 19 e 13 aprile 1940 - 11, 102 (R.d.R.). 
service de 


L’enigme du renseignements 


Allemands sous le regime hitlerien - Il, 
107 (R. d. R.). 

Historia de la segunda guerra mundial - | 
(Autori vari), II, 300 (Pb). 

El Alamein to the River Sangro - (Montgo. 
mery), .l, 324 (Bb). 

Stora di 10.000 aeroplani - (F. Pagliano). 
II, 328 (Bb). 

La riscossa dell'esercito - 
335 (Bb). 

Circa due episodi navali: Pearl Harbour 
- Gaudo e Matapan - Il. 357 (R.d.R.). 

impiego dell aviazione 


(E. Scala). Il. 


Organizzaz.one ed 


russa nella 2* guerra mondiale - Il, 363 
(R. d. R.). 
L'affondamento dcll’tncrociatore da bat- 


taglia germanico « Scharnhost » - Il. 538 
(R. d. R.). 
La Marina britannica e la guerra di mine 
negli anni 1939-45 - (1, 544 (R. d. R.). 
La Mar.na tedesca nella disfatta - II, 556 
(R. d. R.). 

La battaglia acrea di S'alingrado - |l, 559 
(R. d. R.). 

La nave « Er lrea » del Mar Rosso al Giap- 
pone - (U. S.), Il. 14. 

Il sommergibile « Torelli » nello Stretto di 
Gibilterra - (A. Cocchia), II, 27. 

L'attacco su St, Nazaire - (R. E. D. Ryder). 
L. 97 (Bb). 


La resa degli ottocentomila - (F. Lanfran- 
chi), Ill, 101 (Bb). 

Periplo dell’Africa di quattro sommergibi- 
h - (U. S.). HI, 269. 

La Marina Italiana nella seconda guerra 
mond ale - (M. A. Bragadin), III, 312 
(Bb). 

La flotta rossa nelin 2° guerra mondiale - 
(I. S. Isakov). III, 327 (Bb). 

La conquista della Sicilia - Ill, 360 (R.d.R.). 

ll « raid » di Dieppe Ill, 362 (R. d. R.). 

Forze leggere nell’ Artico - Ill, 368 (R.d.R.). 

A proposito dell'influenza del potere martt- 
timo nella seconda guerra mondiale - 
(e.b.), IV, 14. 

La campagna d'Africa da El Alamein a Tu- 
nisi (10 agosto 1942 - 13 maggio 1943) - 
IV. 87 (R. d. R.). 

La difesa contraerea del Regno Unito - IV, 
92 (R. d. R.). 

Uno studio francese sulla battaglia di Capo 
Matapan - IV, 151 (R. d. R.). 

Sviluppo della caccia notturna dell'aviazione 
navale nella 2* guerra mondiale - IV, 166. 

Navi mercantili italiane violatrici del blocco 
negli Oceani (194143) - (U. S.), IV, 219. 

Sulla navigazione dei sommergibili negli 
Stretti - (M. Tenani), 1V, 267 (L.a.D.). 

La guerra sui mari nel conflitto mondiale 
1941-43: Vol. 11, (R. Bernotti), IV, 275 
(Bb). 

Diario di guerra - (D. D. Eisenhover), IV, 
238 (Bb). 

History of U. S. Naval Operations in World 
War - Il, Vol. 1 - (S. E. Morryson), IV, 
289 (Bb). 

Offiziere gegen Hitler - (F. von Schlabren- 
dorff), IV. 304 (Bb). 

Un'azione di aerosiluranti inglesi contro uni- 
tà navali italiane nel Golfo di Bomba - 
IV. 346 (R. d. R.). 

Transportation of the Army to Greece and 
evacuation of the Army from Greece, 1941 
- IV, 349 (R. d. R.). 

A «L'Accademie de Marine» - IV, 364 
(R. d. R.). 

La strategia marittima e la sua applicazione 
nella guerra 1939-45 - (B. Brodie), IV, 532 
(Bb). 
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La tragedie de Mers-el-Kebir - 
merer), IV. 536 (Bb). 

Scrittori francesi nella seconda guerra mon- 
diale - IV, 543 (Bb). 

Raid on military and economic objectives in 
the Lofoten islands - IV, 594 (R.d.R.). 

Riflessioni sul bombardamento strategico in 


Europa - IV, 646. 


(A, Kam- 


d) Storia della 2* Guerra Mondiale in Pa- 


cifico - Oceano Indiano - Asia Oceania 


Chi erano i « Kamikaze »? - I. 79 (Nota). 

Guerra di mine: .l blocco strangolatore del 
Giappone - l, 301 (R. d. R.). 

Azione delle portaerei americane al largo 
dell’isola di Samar - |, 340. i 

Lo sviluppo del tiro di sostegno navale nel- 


le operazioni anfibig - I, 537 (R. d. R.). 


‘Historia de la segunda guerra mund.al - 


(Autori vari), Il, 300 (Bb). 

This is Pearl! - The United States ‘and Ja- 
pan 1941 - (W. Millis), l1, 329 (Bb). 

Circa due episod: navali: Pearl Harbour - 
Gaudo e Matapan - ll, 357 (R. d. R.). 
Storia della guerra aero-navale nel Pacifico 

- II, 360 (R. d. R.). 

La Marina britannica e la guerra di mine 
negli anni 1939-45 - II, 544 (R. d. R.). 
Guadalcanal, Stalingrado del Pacifico Il, 

548 (R. d. R.). i 

Kamikaze - Aereo suicida - ll, 590. 

La nave « Eritrea dal Mar Rosso al Giap- 
pone - (U.S.) IIL, 14. 

I combattimenti navali decisivi del Pacifi- 
co - Ill, 127 (R. d. R.). 

Gli ultimi giorni della Marina Giapponese 
- 111, 134 (R. d. R.). 

L’espugnazione di Diego Suarez - Il, 141 
(R. d. R.). 

Le operazioni navali per la presa dell'isola 
di Ramree sulla costa dell’ Arakan - Il, 
(R. d. R). 

Yokosuka: basę navale Giapponese - III, 
179. ° 

By Fleet Admiral William Halsey U. S. N. 
and Lieut. Comm. I. Brian - 111, U.S.N.R. 
_ (Halsey's Story). Il, 314 (Bb). 
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Perchè cadde S ngapore - \II, 369 (R. d. R.). 
Affondamento della « Prince of Wales» e 
del « Repulse » - IV, 104 (R. d. R.). 
Ndvi mergantili italiane violatrici del blocco 
negli Oceani (1941-43) - (U.S.), IV, 219. 
La guerra sui mari nel conflitto mondiale 
1941-43: Vol. Il - (R. Bernotti), IV, 275 

(Bb). 

La flotta inglese nel Pacifico - IV, 350 
(R. d. R.). | 
Scrittori francesi nella seconda guerra mon- 

diale - 1V, 543 (Bb). 
The Marine's War - (F. Pratt), IV, 549 


(Bb). 
Battle of the Java sca, 27th february 1942 
- IV. 597 (R. d. R). 


Operations in the India command, from 
ist january, 1943, to 20th june 1943 - IV, 
605 (R. d. R.). 


6. - PARTICOLARI QUESTIONI AEREO- 
NAVALI 


a) Potere aereo 


L’ mportanza dell'aviazione - |. 57. 
Air Power can Disarm - (I. M. Spaight), 
IV, 56 (Bb). 


Cooperaz one acereo-terrestre - iV, 654. 


b) Correlazione aereo-navale 


La cooperazione acronavale - (A. Parmi- 
giano), I, 171. 

Aeronautica Marittima (Ricordi) (C.te 
Valli), I, 393. 


Moderna concezione del potere aeronavale 


statunitense - Il, 399. 
L'aereo nella guerra sul mare - III. 120 
(R. d. R.). 


Importanza dell'Aviazione Navale - IV, 652. 


c) Navigazione aerea 


Una rotta aerea tracciata sul terreno - |. 87. 

Studio della Marna degli S. U. sulla insuf- 
ficienza dei fanali di via degli aerei - I, 
356. 

Atterraggio a vista con nebbia fitta - I. 358. 

Assistenza Radar al volo - f, 359. 

Misure per la sicurezza aero-maritiima - |. 


576. 


Le rotte inlercontinentali e la calotta polare 


art ca - Il, 116 (R. d. R.). 


La seconda rotta aerea tracciata sul terreno 


- 1, 591, 


d) Navi portaerei 


L'evoluzione della portaerei - (A. Jachino), 
I, 9. 

Modifiche ‘sostanziali ai progelti di navi por- 
laerei? - 1, 81 (Nota). 

I, 338. 

Navi da battaglia, portaere e navi lancia-mis- 
sili - I, 338. 

Ancora aumenti di tonnellaggio delle navi 


portaerei? - |, 575. 


Costruzioni di navi portaerei - 


La nave portaerei e il suo impiego quale 
elemenlo costrultivo del potere marittimo 
- (F. Micali) II, 243. 

Altiv ta delle portaerei inglesi «a Vengeance » 
e « Warrior» - II, 409. 

Portaerei e caccia a reazione - |Il, 193. 

La nave portaerei di scorta - lIl, 442. 

Nuova nave portaerei - III, 451, 

Nuova nave portaerei da 14.099 tonnellate 
- IV, 159. 

Modifiche a navi portacrei - IV. 167. 

Aerei a reazione sulle navi portaerei - iV’, 


170. 


Esperienze e progetti per limp ego di acrei 


da bombardamento su navi portaerei 
-IV, 415. 

Sistema di frenaggio austliar.o per ponte di 
nave portaerei - IV, 415. 


Portacrei come aeroporti di trans to - IV, 669. 


e) Evoluzione del materiale e degli aerei 
(armi comprese) 

Aereo da caccia a reazione per n.p.a.: Su- 
permarine « Sea Attacker » - |, 82. 

Primo idrovolante da caccia a reazione: Sa- 
unders Roe A. | - 1, 84. 

Velivolo da collegamento, scuola e turismo 
- I. 85. 

Aeroplano a gelto, con razzo |, 87. 

Aereo da caccia per n.p.a. Mc Donnell XF 
2D-1 « Banshee» - |, 89. 

Aereo da ricognizione strategica Lockeed 
P 2 V «Neptune » - I, 90. 

Presente e avvenire dell'idroaviazione - |, 
344. o 

Acroplano da collegamento FL-3 - I, 349. 

Lo sviluppo dell'aviazione americana duran- 
te la 2° guerra mondiale - 1, 351. 

La barriera della velocità sonica superata da 
uomini - |, 355. 

Futuro dell'aereo con pilota - I, 575. 

Apparecchi scuola « Fury Trainer » - |, 582. 

Nuovo idrovolante di grande portata per le 
linee transatlantiche - |, 582. 

Aereo da collegamento: Grifo 1001 - |, 583. 

Caccia a reazione per la Marina « Hawker » 
N. 746» - |, 591. 

Ricognitore strategico della Marina « Lo- 
ckheed Neptune » - |, 592. 

Aereo da ricognizione fotografica XF-I] - 
I, 592. 

Grumman XF9F-2 « Panther » - |, 593. 

Caccia a reazione americano XP-86 - |, 593. 

Cenni sul progresso aeronautico - II, 127. 

Nuovi tipi dj aerei militari prodotti negli 
S. U. durante il 1947 - II, 135. 

Catapulta elettrica per aerei - IT, 1154, 

Paracadute a velocità variabile - II, 154. 

Il « Mosquilo » per rimorchio bersaglio - 
H, 157. 

Aeroplano da collegamento C. A. 193 - Ae- 
rotaxi Il, 160. 

Mezzi preventivi anti-ghiaccio - Il, 495. 

Nuovo pilota automatico Il, 410. 

Coproni 191, aeroplano da traspo !o e da 
addestramento - II, 412. 

Lockheed P. 80 A - caccia a reazione - 
II, 416. 

XP 85 - caccia a reazione « Parassita » per 
la difesa di grossi bombardieri, II, 417. 
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Tita laneio da cacam e eane I AN: 


Grumman anfibio JR2F-1 « Albatros » - Il 


421. 
Lo sviluppo dell'ala volante - 1l, 593. 
Aeroplano Fiat G. 46 - II, 604. 
Velivoli nazionali alla Fiera di Milano - 
II, 605. i 
Ordinazioni della 
il 1948 - ll, 607. 


Ipersostentator; per facilitare la tecnica di 


Marina americana per 


pilotaggio dei velivoli veloci - III, :181. 

Un anno d’intensive ricerche del N.A'.C.A. 
- II, 185. 

L’ala volante inglese « Armstrong Whit- 
worth A. W. 52» - III, 189. 

Aereo da addestramento a scuola « Cantor 
110». III, 191. 

Caccia a reazione - Ill, 1191. 

Portaerei e caccia a reazione - lI], 193. 

Due B. 29 eseguono una missione di 7400 
Km. - HI, 194. 

Convair B 36A 1. - IIT, 195. 

« XF 85» - Ill, 196, 

Hughes XF 11 - Ill, 197. 

Il republic P 84 B « Thunderjei » è entrato 
in servizio - Ill, 197. 

Aerei a reazione per addestramento - III, 
197. 

I moderni strumenti di mira per il tiro ae- 
reo - Ill, 436. š 


Il tubopropulsore. « Mamba» per aerei - 


II, 445. 

Glaster EI44; caccia monoposto a reazio- 
ne - III, 451. 

Aerei da caccia - III, 457.- 

« XFD-I » «Phantom», primo caccia a 


reazione della Marina - Ili, 467, 
P-80 « Stella 
l'aviazione navale americana - II], 468. 
Modifiche al caccia a reazione della Mari- 
na F6U « Pirate » - III, 468. 


Bimotore a grande autonomia impiegato da 


cadente » di dotazione al- 


navi portaerei - Ill, 469. 
Boeing 50 - Ill, 469. 
Il Boeing B-52 - Ill, 469. 
Convertaplano: incrocio tra l'acroplano e 
l'elccttero - Ili, 470. 
Il bombardiere sonico gigante - JV, 153. 
Velivoli sperimentali per velocilà superso- 


niche - IV, 155. 
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Hawker; d'assalto della Marina - IV, 159. 

Aereo Breda Zappata 308 - IV. 160. 

Bimotore Breda P.ttoni « BP 471 » - IV, 
162. 

Velivoli a reazione - IV, 164. 

Convair TBY-2 Seawolf; Acrosiluranle - 
IV, 168. 

Grumman avenger MK-III: Ricogn.tore e 
silurante - IV, 169. 

Aerei a reazione per addestramento - IV, 
171. 

Apparecchi a reazione impiegati per bom- 
bardamento a tuffo - IV 171. 

Un nuovo lipo di F-80C « Shooting Star » 
> IV, 471. 


Utilizzazione scientifica e reaz.onale della 
macchina aerea - IV, 402. 


Progetti tedeschi di aereì di nuova costru- 
zione - IV, 405. 

Catapulta elettrica - IV, 407, 

Ancora nuovi t.pi di apparecchi ad elica per 
n.p.a. - IV, 409. 

Aerei da bombardamento leggiero e da 
assalto - IV, 412. 

Programma dj costruzioni aeree per l'avia- 
zione navale americana - |V, 414. 

Nuovo aereo da caccia nolturno per il volo 
con cattivo tempo - IV, 417, 

Potenziatore da usare nella fase di combat- 
timenlo su apparecchi da cacc.a della Ma- 
rina americana - |V, 417. 

Nuova bomli di aereo da 19 tonnellate - 
IV, 417. i 

Prova di efficienza per le un.tà aeree ame- 
ricane - IV, 417. 

Attività dj volo del personale navigante - 
IV, 418. 

Nuovo dirigibile scorta - IV, 420. 

Il S.A.A.B. J-29 caccia svedese ad ala a 
freccia - IV, 421. 

L'energia atomica può essere applicata al 

655. 

Apparecchi d'assalto per navi portaerei - 
IV, 601. 

Prove sul reattore « Gobl n » IV, 661. 

Apparecchi a reazione (Mig - DFS 346 - 
T.U. 2 - P.E. 2) - IV. 664. 


Carrello a cingoli per acreo - iV. 669. 


motore d'aereo? - IV, 


Nuovo acreo da bombardamento per por- 


tacrei (XAT-1) - IV. 670. 


+ 


Nuovo apparecchio da trasporlo per l’ar- 
ma aerea americana (Douglas C-124 - 


IV, 671. 
Notizie stampa - IV, 671. 


t) Elicotteri 


Categorie di elicolteri e loro forme dim 
p.ego > I, 573. 

Elicottero gigante a 24 posti ed el.cottero 
radio comandato - 1, 583. 

Il « Piccolo Enrico », elicottero a statorea- 
zione della Mc Donnell - Il, 418. 

Elicotteri per la flotla - 11, 420. 

Un elicottero a due motori - Il}, 198. 

Versatilità dell'elicottero - IV, 156. 

Elicotteri - IV, 420. 

Un elicoltero nazionale (Itala) - IV. 662. 


g) Aeroporti: Aerotrasporti 


Truppe aviolrasportate - II, 182. 

Il grande aeroporto di Genova - Il, 159. 

L'aeroporto di Roma - II, 605. 

Truppe aerotrasportate - Ill, 182. 

Impianti militari nell'artico - III 466. 

Muroc: campo per esperienze di volo - 
Ill, 409. 

Uso delle Azzorre da parte degli S.U. - III, 
470. 

Il nuovo aeroporto internazionale di New 
Jork - III, 471. 

Base aerea nel Giappone settentrionale - 
IV, 168. 

Basi per apparecchi da bombardamento g.- 
ganti - IV, 416, . 

La base aerea di Yokota - IV, 418. 

Aercporti per servizi intercontinentali - IV., 
658. 


L'aeroporto di Evere-Haren a Bruxelles - 


IV, 661. 


h) Varie 


Una coppia di cap: benvoluta dai « giovani 
- |, 346. 


Un velerano va a riposo - |, 347. 


turchi » della Marina 


Aviazione strategica delle principali poten- 
ze militari - If, 403) 


Aspetti fisiologici del volo ad alte velocità - 
II, 446. 


1) Questioni particolari relative alle sin- 
gole nazioni 


ARGENTINA 


Aviazione militare - Il, 408. 
Sviluppo delle industrie aeronautiche - IIl, 
449. 


AUSTRALIA 
Forze aeree della Marina - |, 347. 


Programma quinquennale per l'aviazione na- 


vale |, 348. 
Varie - Il, 408. 
BELGIO . 


Rinascita dell'aeronautica militare belga - 


Il, 186, 


BRASILE 
Sviluppo dell'aviazione - IV, 1158. 


CANADA' 

Addestramento degli osservatori della Ma- 
rina - Il, 1154. 

Il Canadà costruisce il primo reattore - Ill, 
186. 

Nuova n.p.a. Canadese - III, (186 


Esercitazioni aero-navali in zone artiche - 


IV, 158. 


CECOSLOVACCHIA 
Aerei a reazione - Il, 600. 
Aviazione civile - Il, 600. 
CINA 


Aviazione cinese - I, 576. 


FRANCIA 


Costruzione nave partaerei - Il, 600. 
Aviazione navale HI, 449. 
L’aérocentre Nc-1070, per aviazione navale 


francese - III, 186. 


Presentazione del caccia a reazione « Atta- 


cker » - Ill. 450. 


GRAN BRETAGNA 


Addestramento al volo con qualunque tem- 
po - I, 82. 

El’ che a controrotazione - |, 348. 

Addestramento dei piloti - I, 348. 

Esercitazioni spettacolari - |, 349. 

Addetto Navale per l’Aviazione di Marina - 
I, 249. 

L'aviazione navale britannica - |, 576. 

Scuole e metodi di selezione per Ufficiali 
della R.A.F. - 1, 580. 

Rifornimenti in volo sull’ Allantico - I, 582. 

Prospettive di difesa aero-navale dell'Im- 
pero britannico - ll, i30. 

Deliberazione sulla difesa britannica - II, 
155. 

Voli d'istruzione - II, 159. 

Aviazione della Marina britannica - Il, 409. 

Progressi negli aerei tutt’ala - If, 410. 

Nuovissimi caccia a reazione inglese - Il, 
411. ; 

Organizzazione e funzionamento di un 
« Carrier Air Group» dell'aviazione na- 
vale britannica - Il, 60l. 

Uu « Vampire » raggiunge il primato di al- 
tezza - Il, 603. 

Scuola di aviazione civile di Aldermaston - 
Il, 603. 

Esercitazione aeronavale - lli, 188. 

Per una maggiore sicurezza del volo - Il. 
190. 

Nuovo aereo a reazione inglese - Ill, 190. 

Esperienza sui rotori - III, i90. 

Nuovo «record » di velocità - III, 191. 

II « Vampire » batte il primato d’altezza - 
IH, 191, 

Esercitazioni aeronavali - Ill, 450. 

L’elica telescopica - III, 45i. 


Corrente alternata sugli aerei - lil, 452. 
Reparto navale della R.A.F. britannica - 
LI, 452. 


Prove di lio dì caduta - IV, 160. 
Manovre aeree - IV. 407. 


GRECIA 


Aviazione militare - IV, 160. 
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Aiuti alla 
IV, 662. 


Grecia in campo aeronautico - 


ITALIA 


Il grande aeroporto di Genova - II, 159. 
L'aeroporto di Roma - Il, 605. 
« Raid » Udine - Massaua - Ill. 452. 


Orientamenti della S.A.I. Ambrosini sulla 


produzione - Ill, 453. 
Presentazione del Gloster « Meteor », - III, 
456. 


Servizio soccorso aereo - III, 456. 


JUGOSLAVIA 


Aviazione militare - IN. 163. 


NORVEGIA 


Aviazione militare - I], 413. 


OLANDA 
Varie = Il. 414. 


Forze aeree - IV. 163. 


POLONIA 
Efficienza dell'aviazione polacca - IV, 664. 


OSSIA 


L'enigma russo - I], 422. 

La nuova aviazione sovietica - II], 459. 

Navigazione aerea - |i], 459. 

Cacca a reazione -. II], 191. 

Aviazione militare - IV, 164.. 

Velivoli a reazione - IV, 164. 

Parata acrea a Mosca - IV, 411. 

Acrei da bombardamento leggiero e da as- 
salto - IV, 412. : 

Apparecchi a reazione (Mig - DFS-346 - 
T.U.2 - P.E.2) - IV, 664. 


SPAGNA 
R nascita dell'aviazione spagnola - IV, 413. 


STATI UNITI 


Strumento elettronico per localizzare e iden- 
t ficare i guasti al motore degli aerei - 


1, 87, 


Dichiarazione del Amm. Nimitz sull avıa- 
zione di Marina - |, 88. 

Costituzioni delle forze navali del futuro - 
I, 88. 

Percentuale di ufficiali aviatori nella Mari- 
na - |, 88. 

Nuovo metodo di addestramento piloti del- 
l’ Aviazione di Marina - |, 90. 

Lo sviluppo dell'aviazione americana du- 
rante la 2' guerra mondiale - |, 351. 

Studio della Marina degli S.U. sulla insuf- 
ficienza di fanali dj via degli aerei - |, 
356. 

Centro di ingegneria aeronautica - I, 359. 

Crisi riella potenza aerea americana - |, 585. 

Sopravvivere nell’età dell'aviazione - I, 586. 

Accademia Navale ed Aviazione della Ma- 
rina - |, 586. 

Voli sperimentali a velocità sonica - 1, 589. 

Esperimenti per la costruzione di ‘apparec- 
chi a velocità ultrasoniche - I, 590. 

Aerei e carri armati - 1, 5%, 

Futuro del motore a scoppio - I, 590. 

Carburazione con « butano » dei motori d'a- 
vazione - |, 590. 

Gas esausto come mezzo antincendio - I, 
591. 

Programma dell'aviazione statunitense - Il, 
161. 

Osservazioni sull'aviazione navale america- 
na - lI, 414. 
Ufficiali piloti dell’aeronaulica statunilense - 
II, 415. 
Motori d'acroplano ad energia atomica - 
Il, 415. 

Impiego dj bombardieri atomici da 

415. 

Esposiz.one internazionale aeronautica di 
New York - |I, 422. 

Nuovo programma per l'aviazione di mari- 
na - Il, 605, 


Rotazione nelle destinazioni di servizio de- 


navi 


portaerei - ||. 


gli aviatori navali - Jl, 611. 
Esercitazione « Snowtrop »; lancio di pa- 
racadutisti in zona artica - Il, 611. 
Prove di bombardamento su costruzioni in 
cemento armato - I, 612. 
Collaudo della vernice per aeroplani - Il, 
612. 


Acquisti di aerei da caccia - ll, 612. 

Costruzioni previste dì aerei militari ame. 
ricani per il 1949 - III, 192. 

Due B-29 eseguono una missione di 7.40 
Am. - Ill. 194, 

Direttore di macchine per aerei - Ili, 19%. 

Eliminazione della resistenza dovuta a lur- 
bolenze causata da radio-antenna - Ill, 198. 

Incursione simulata dj B-29 sul Canale di 
Suez - IIT, 199. 

37: Annuale della Fondazione navale ame- 
ricana = Ill, 199. 

Traspor{o via aerea di asse portaeliche - 
ill, 199. 

No.izie brevi - III, 199. 

Noiizie stampa - III, 200. 

Aviazione navale - Ill, 460. 

Aiuiazione ‘navale americana - Ill. 460. 

Prcgramma di ricerche aeronautiche - Jil, 
461. 

Av azione dei Caraibi - III, 465. 

Dislocazione in Europa di aerei da caccia 
a reazione - lIl, 465. 

Impianti militari nell’Artico - III, 466. 

Riiornimenti di aerei per la Marina - Ill, 470. 

Traversata dell’ Atlantico con aeroplani a 
rcazione - III, 470. 

Galicria a vento - Ill, 470. 

Addestramento di p loli civ li - III, 470. 

Studi aeronaulici ed esercitazioni dell’Ac- 
cademia Navale - IV, 165. 

Sviluppo deila caccia notturna dell’avia- 
zone navale nella 2° guerra mondiale - 
IV. 166. 

Atiaztone della fanteria di Marina 

Quidri dell'aeronautica - IV, 167. 

Stazione climatolog.ca modelio dell'aviazio- 
ne americana - IV, 167. i 

. Liquido inifiammabile per dispositivi idrau- 
her - IN, 171. 

Nuovo superamento della barriera del suo- 
no - IV. 171. 

Gare di volo a vela negli S.U. - IV, 419. 

Celebrazione della 
IV, 419. 

Nucvi fondi per le forze aeree - IV, 419. 
Efficienza dell'arma aerea - IV, 666. 


Specialità caccia e bombardamento dell’a- 


IV, 166. 


« Giornata dell’aria » - 


viazione americana - IV, 667. 


Nucvo batiello di salvalaggio in uso nella 
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av'azione americana - |V, 667. 
Programma di reclutamento dell'aviazione 


navale - IV, 668. 


SVEZIA 


Addetto Navale per l'aviazione di Marina - 
I, 359. 

Acquisto del caccia inglese Vampire - Il, 
162. 

Aviazione militare - II, 423. 

Rafforzamento dell’aeronautica svedese - 
Wl, 201-471. 

Sviluppo degli studi su armi telecomanda- 
te - IV, 420. 

Sviluppo delle forze aeree - IV, 421. 


TURCHIA 


Sviluppo dell'aviazione - Il, 612. 


Aerei americani alla Turcha - Ill, 201. 


7. - COSTRUZIONI NAVALI 


a) Unita di superficie 


La ricerca scientifica nel campo delle co- 


struzioni navali e meccaniche - I, 329 
= (R.d.R.). 

1 progressi delle costruzioni navali durante 
il 1947 - 1. 594 (R.d.R_). 

Il nostro nuovo cacciatorpediniere - (M. 
de Angelis) II, 229. 


Le grand: navi della marina germanica - 


Il, 367 (R.d.R.). 


Motoscafi veloci tedeschi - II, 369 (R.d.R.). 


La riunione del 1948 della «Institution of 
naval Architects » - Il, 566 (R.d.R.). 
Le grandi corazzate « pre-atomiche » - II, 

572 (R.d.R.) 
Stato attuale e previsioni sulle nuove costru- 
zioni navali mil.tari - (G. Gazzo) HI, 34. 
Circa il « nostro nuovo cacc.atorpediniere » 
- (S. Marchisio Ill, 52 (L.a.D.). 

Sullo stesso argomento - (C. Paladini) III, 
59 (L.a.D.). 

Navi d: nuovo tipo per la marina america- 


ma: ANT 405 RARI, 
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Jane's Fighting Ships 1947-48 - (S. Low), 
IV, 522 (Bb). 
Le costruzioni navali tedesche durante la 


guerra - IV, 611 (R.d.R.). 


b) Unità subacquee 


Caratteristiche e poss.bilità future del som- 
mergibile - (V. Spigai), I, 187. 

Tipi di sommergibili tedeschi - |, 553 
(R.d.R.). 

La propulsione subacquea dei sommergibili 
ad alta velocità - Il, 124 (R.d.R.). 

Progelti e produzione dei sommergibili te- 
deschi - Il, 390 (R.d.R.). 

Jane's Fighting Ships 1947-48 - (S. Low), 
IV, 522 (Bb). 


8. - SCAFI - APPARATI MOTORI 


. a) Eliche, timoni 


Le vibrazionj degli alberi delle eliche - Il, 
122 (R.d.R.). 

Ancora senza ceppo, con tre articolazioni - 
II, 577 (R.d.R.). 

Eliche di gomma - III, 385 (R.d.R.). 

Studio sopra i rotori - (A. Nose:), IV, 46 
(L.a.D.). 

Il mamtello come perfezionamento del pro- 
pulsore ad eliche - (G. Buchi), 7 (Sup- 
plemento). 

L’elica a pale orientabili nel suo funzio- 
namento idrodinamico - (E. Castagneto), 
49 (Supplemento). i 

Ricerche sperimentali sui timoni - (C. Per- 


rucci), 77 (Supplemento). 


b) Apparati motori a vapore 


Confronto fra apparati motori moderni di 
tipo diverso - |, 329 (R.d.R.). 

I progressi degli apparati motori navali nel 
1947 - 1, 568 (R.d.R.). 

A pparali molori a vapore o diesel? - Il], 
399 R.d.R.). 

Gli effetti dannosi dell'acqua di mare nella 
nafta per caldaie - Ill, 404 (R.d.R.). 

Un moderno apparato motore marino a va 


pore - IV, 121 (R.d.R.). 


La suppression des fumees dans la marine - 


IV, 622 (R.d.R.). 


c) Apparati motori a combustione 


Circa la turbine a Gas - (G. Baldini), 1, 67 
(L.a.D.). 

Sull’impiego della nafta da caldaie nei mo- 
tori Diesel - I, 134, 

I progress; degli apparati motori navali nel 
1947 - I. 568 (R.d.R.). 

Progressi e prospettive della turbina a gas 
- II, 123 (R.d.R.). 

Nuovo lipo di molori per imbarcazione di 
salvataggio - ll. 385 (R.d.R.). 

Apparati motori a vapore o diesel? - III, 
399 (R.d.R.). 

Turbine a gas marine - IV, 379 (R.d.R.). 

Turbine a gas con caldaia di scarico - IV. 


382 (R.d.R.). 


d) Scafi - Macchinari ausiliari - Allesti- 
mento 


Avarie negli scafi saldati: la fragilità del- 
acciaio - I, 324 (R.d.R. 

La teoria della nave - (G. Guerra), Il, 82 
(Bb). 

Un nuovo metodo di calcolo dei momenti 
flettenti delle navi - 11, 378 (R.d.R.). 
La corrente alternata nella condolla degli 

ausiliari di bordo - Il, 381 (R.d.R.). 

Gli effetti indiretti delle esplosioni suba- 
quee sui macchinari delle navi - III. 168 
(R.d.R.). 

Proposta per l'unificazione dei metod. di 
calcolo per la compartimentazione di sicu- 
. rezza delle navi - (E. Pierottet), 69 (Sup- 
plemento). 

Dimensionamento diretto dei legamenti lon- 
giludinali negli scafi d’acctaio (D. Bar- 


ricelli), IV, 556. 


9. - MEZZI OFFENSIVI E DIFENSIVI 


a) Strumenti e materiali per direzione tiro 


e lancio 


New Weapons for Air Warfare - (losep C 


Boyce). II. 69 (Bb). 


Orientamenti nella telemetria ottica in re- 
lazione all'impiego del radar - (G. Gras- 
so). Il, 495. 

Lo stereotelemetro moderno - (G. Grasso), 


IV, 29. 


b) Mezzi offensivi convenzionali 


Comportamento del materiale bellico alle 
bassissime temperature - ll, 576 (R.d.R.). 

M.ne. bombe e armi 
III. 170 (R.d.R.). 


Cannoni a lunga portata - 


antisommergibili - 


IV. 138 (R.d.R.). 
c) Mezzi d'assalto e insidiosi 


c) Questioni riguardanti l’azione antisom 


Sonar, segreta del mare - |, 310 


arma 
(R.d.R.) 
Mine. bombe e armi antisommergibili - 


MI, 179 (R.d.R.). 


c) Questioni riguartanti l’azione contrae- 


rea 


New Weapons for Air Warfare - (losep C. 
Boyce), Il, 69 (Bb). 

Saggio sulla d.fesa del cielo - Il, 352 
(R.d.R.). 

Per una difesa aerea efficace ed economica - 


IV. 78 (R.d.R.). 


f) Razzi e missili in genere 


Possibilità dei razzi - (V. Re) II, 488. 

Sui progressi delle armi autopropulse - Ill, 
371 (R.d.R.). 

L'artiglier'a a razzo - lIl, 379 (R.d.R.). 

Un italiano pioniere del siluro volante - 
(V. N. Fraddosio), IV, 25 

Razzi e telearmi nella battaglia navale - 


(V. Re), IV, 236. 
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Sviluppo degli studi su armi telecomandate 
- IV, 420. 
Calcoli orientativi sui proietti razzo - (G. Az- 


zoni), 169 (Supplemento). 


g) Altri nuovi mezzi offensivi 


Aspetto chimico della guerra incend.aria - 


I, 118 (R.d.R.). 
Nuovi metodi e nuovi mezzi di guerra - 


(C. Palatini) I, 248 (L.a.D.). 


Nuovi metodi e nuovi mezzi di guerra - 


(C. De Grossi Mazzorin), I, 252 (L.a.D.). . 


New Weapons for Air Warfare - (Iosep C. 
Boyce), II, 69 (Bb). 


Dalla pioggia artificiale alla guerra meleo- 
rologica - Il. 371 (R.d.R.). 


Armi nuove - il, 375 (R.d.R.). 
Gas velenosi radioattivi - ll, 576 (R.d.R.). 
La guerra psicologica - 11, 521 (R.d.R.). 


Sviluppo ed evoluzione delle mine magne- 
tiche ed acustiche ad opera delle officine 
torpedini dell’ Ammiragliato britannico - 


IH, 355 (R.d.R.). 


Alti esplosivi sintetici adottati dall'esercito 
in sostituzione dei nitro derivati aromatici 


- Til, 382 (R.d.R.). 
La guerra b ologica - 111, 383 (R.d.R.). 


Cannoni a gas contro aerei - IV, 139 
(R.d.R.). . 
La prochaine guerre - (C. Rougeon). IV. 


534. 


h) Mezzi difensivi in genere 


Novità negli impianti di bal.pedio per lo 
studio delle corazzature cementizie e me- 


talliche - Il. 375 (R.d.R.). 


Frazionamento dello spessore di corazza - 


(V. Re), 161 (Supplemento). 

Studio dj una ostruzione antitraffico - (C. 
Piumatti), 207 (Supplemento). 

Studio di una ostruzione antitraffico - (G. 


Moneti), IV, 519 (L.a.D.). 
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10. - RADIO E COMUNICAZIONI IN 
GENERE 


a) Radiotelegrafia e radiotelefonia 


G. Marccni e la Marina M..itare Italiana - 
(L. Sc'ari), J, 231. 

Cenni sull'opera della marina italiana nel 
campo rad otecnico durante la 
1940-45 - (U. Tiberio), I, 414. 

Un sistema di relé a microonde tra New 
York e Filadelfia - li. 578 (R.d.R.). 

Precisazione documentaria circa l’invenzio- 
ne della radio - (L. Solari), HI, H. 

Nuovo tipo d. antenna - lil, 417 (R.d.R.). 

Avvenire delle microonde - IV, 374 
(R.d.R.). i 

La radio nelle applicazioni ferroviarie - IV, 


378 (R.d.R.), 


guerra 


La ionosfera EN 1947 - IV, 625 (R.d.R.). 


b) Radar - radiogoniometri - televisione 


Raccolte di 
radar - |, 312 (R.d.R.) 

Question giuridiche sull'impiego del radar 
in navigazione - 1, 319 (R.d.R.). 

Assistenza radar al volo - |, 359. 

Ceani sull opera della marina .talsana nel 
campo radiotecnico durante la 
1640-45 - (U. Tiberio), I, 414. 

Radar Sistem Engineering - (L. Ridenour), 
III, 337 (Bb), 

Mezzi antiradar - IV, 111 (R.d.R.). 

Il radar e le sue applicazioni in astronomia 
- IV, 115 (R.d.R.). 

La televisione transoceanica sarà effettuata 
a mezzo della Luna - IV, 376 (R.d.R.). 

Radar navigation aid for Liverpool - IV, 
377 (R.d_R.). 

Nuovi impieghi della televesione - IV, 625 
R.d.R.). 


guerra 


c) Servizio comunicazioni in genere 


Le telecomunicazioni in una terza guerra 
mondiale - JV, 116 (R.d.R.). 

Comunicazioni navali della marina britan- 
n.ca. Sviluppi bellici e post-bellici - IV, 
373 (Rd.R.). 


rappresentazioni panoramiche . 


11. - FISICA NUCLEARE - ENERGIA 
ATOMICA E QUESTIONI RELA- 
TIVE 


L'isola Eniwetek destinata alle esperienze 
atomiche - |, 91 (Nota). 

Una vis one anticipala della guerra atomi. 
ca - ].. 113 (R.d.R.). | 

Il problema di ridurre la vulnerabilità delle 
bombe atomiche - (Ansley |. Coale). I, 


255 (Bb). 
Atomic Energy Friend or Foe - (Ansley J. 
Coale), 1, 502 (Bb). 


L’energ a atomica e le sue applicazioni in- 


dustriali I, 554 (R.d.R.). 


Applicazioni della radioattività - 1, 563 
(R.d.R.). 

Atomic Energy Friend or Foe - (Ansley J. 
Coale). Il, 63 (Bb). 


Ricerche sugli isotopi negli S.U. 1, 126 
(R.d.R.). 

Gli effetti della bomba atomica su Hiroshy- 
ma e Nagasaki (Rapporio della missione 
br.tannica in G appone) - Il, 302 (Bb). 

Fisica dcil'Atomo - (A. Zammarchi), Ii, 
337 (Bb). 

Materia ed energia - Il. 377 (R.d.R.). 

La bomba atomica a idrogeno elio - Il, 
575 (R.d.R.). 

Les sciences phisiques a l'Académia des 

1947: Elettrino - Il, 575 


Sciences en 


(R.d.R.). 


Ricerche di deposilo di uranio negli S.U. - 
H. 576 (R.d.R.). 

Nuova materia prima per la disintegrazione 
atomica - Il. 576 (R.d.R.). 

Politica atomica - (N. Riccardi), "NI, 244. 


La Marina da guerra e l’energ.a nucleare - 


II, 155 (R.d.R.). 
I rivelatori radioattivi - III, 386 (R.d.R.). 


Radiazione della bomba atomica - ll, 388 
(R.d.R.). 


Istituto per le ricerche atomiche - [1], 389 


(R.d.R.). 
Ricerca dell'uranio - III, 389 (R.d.R.). 


Le riserve di uranio in Canada - III, 389 
(Rd.R.). 


Giacimenti di uranio nel Sud Africa - III, 
399 (R.d.R.). 

Radiazioni cosmiche e mesoni. I primi me- 
soni « creati » in laboratorio col ciclotrone 
da 4900 tonnellate all’Università di Berke- 
ley (California) - IV, 128 (R.d.R.). 

Lo sviluppo dell'energia atomica .n Francia 
- IV. 133 (R.d.R.). 

Applicazioni navali ed industriali dell ener- 
gia atomica - IV, 135 (R.d.R.). 

Il Diavolo e la ricerca atomica - IV. 367 
(R.d.R.). 

The Harwell alomic e nergy research asla- 
blishment - iV, 368 (R.d.R.). 

L’energ.a nucleare come fonie di potenza 
per la propuls.one e per macchinari ausi- 

IV, 371 (R.d.R.). 

IV, 372 


liari a bordo delle navi - 

Sfruttamento deli'energia atomica - 
(R.d.R.). 

Scoperta di uranio e Torio in Ungnena - 
IV, 372 (R.d.R.). 

L’ energia atomica può essere applicata al 
molore d'aereo? - IV, 655. i 


12. - QUESTIONI VARIE SCIENTIFICO- 
TECNICHE 


Le rad azioni infrarosse e le loro applicazioni 
bell che - 1, 314 (R.d.R.). 

Ingranaggi di polvere metallica compressa - 
l, 134. 

Le caratteristiche dei materiali melallici alle 
azioni dinamiche - |, 137. 

Riassunto degli argomenti trattati nel n. 3-4 
1574 della rivista tecnica «Sulzer» - l, 
337 (R.d.R.). 

l tilizzzaoine delle maree nelia produzione 
di energia elettrica - l, 551 (R.d.R.). 
Nuovo sistema per le misurazioni l.neari in 

lunghezza d’onda - I, 564 (R.d.R.). 

Radiazioni infrarosse - ll, 373 (R.d.R.). 

Metalli resisienti aila corrosione - ll, 383 
Rd.R.). | 

I problemi attuali della produzione di ener- 
gia elettr ca trattati nella XLVIII riunio- 
ne annuale dell'A.E.I. - 11, 396 (R.d.R.). 

bellico alle 

bassissime temperature - ll. 576 (R.d.R.). 


Comportamento del materiale 


DIP 


de 


Rivista Tecnica « Sulzer» - III, 175, 422 
(R.d.R.); IV, 391 (R.d.R.). 

Coltivazione di metalli - III, 406 (R.d.R.). 

Batterie a car.ca perpetua - IV, 139 
(R.d.R.). 
Nuovo catalizzatore nel processo di pirosc s- 
stone del petrolio - IV, 139 (R.d.R.). 
Nuovo modello di gru - IV, 140 (R.d.R.). 
Trasmissione Jonograficg in cifra - IV, 140 
(R.d.R.). 

Prove di collaudo « non distrultive » dei ma- 
teriali metallici - IV, 383 (R.d.R.). 

Una innovazione nel processo di produzione 
dell'acciaio - 1V, 384 (R.d.R.). 

La costruzione degli ingranaggi riduttori in 
Gran Bretagna - IV, 385 (R.d.R.). 

Microscop.o eleltronico - IV, 385 (R.d.R.). 

Microscop o elettronico della Plessey Com- 
pany liford Essex - IV. 386 (R.d.R.). 

I batleri al microscopio elettronico - IV, 386 
(R.d.R.). 

Applicazioni della microscopia elettronica - 
IV, 387 (R.d.R.). 

IV. 338 (R.d.R.). 

Nuovo apparecch'o che «a sente » i difetti 


lavorazione - IV, 388 


Isolante umido - 


dei materiali di 
(R.d.R.). 
Un nuovo procedimento per la saldatura del 
velro col metallo - IV, 390 (R.d.R.). 
Nuovo sistema di distillazione solare (A. 
Belloni) - 223 (Supplemento). 
Sull’impiego dei raggi infrarossi. (G. Grasso) 
- IV, 483. ; 
infrarossi - IV, 624 


Impicgo dei raggi 
(R.d.R.). 

Prime misurazioni dei raggi infrarossi - 1V, 

- 624 (R.d.R.). 

Nuovo sorgente ultraluminoso - IV, 624 
(R.d.R.). 

Sfruttamenlo dell'energia solare - IV, 629 
(R.d.R.}. 


Une nouvelle peinture ingnifugue: le Lurifu- 
ge - IV, 63I (R.d.R.). 

Nuovo tipo di vernice per legno - IV, 631 
(RdR.). | 

Isolante « isoflex » - IV, 631 (R.d.R.). 

Acc aio a gelto continuo - IV, 632 (R.d.R.) 

Motori eleltrici di dimensioni minime - 1V, 
632 (R.d.R.). 

Le pompe di calore - .V, 633 (R.d.R.). 
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13. - COMBUSTIBILI - MATERIE PRIME 
E MATERIALI VARI 


a) Combustibili e rifornimenti 


Estrazione del carbone negli Stati Uniti - T, 
133, (Nota). 

Rilievi di giacimenti 
(Nota). 

Moderni ind.rizzi per l'utilizzazione del car- 


bone fossile - I, 140. 


Giacimenti di carbone in Tanganica - |, 320 


(R.d.R.) 


Sviluppo petrolifero nel Medio Oriente - |. 
563 (R.d.R.). 


Tensione nella dispon.bil.ta del petrolio - 


88 (R.d.Re). 
Il carbone della Rhur - !I. 384 (R.d.R.). 


carbonifera 


petroliferi - 1, 133 


Cenni sull'industria britannica 


in regime di nazionalizzazione - II, 394 


(R.d.R.). 


L'accordo russo irar.ano per il petrol.o - Il, 


578 (R.d.R.). 
La produzione mondiale del petrolio - Il, 
579 (R.d.R.). 


I petroli del 
(R.d.R.). 


Pipeline Politics - II, 4i5 (R.d.R.). 


Nuovo catalizzatore nel processo di piroscis- 


sone del petrolio - IV. 139 (R.d.R.). 
Petrol o e petroliere - IV, 140 (R.d.R.). 


Possibilità di un razionamento del petrolio e 


Medio Oriente - III, 408 


dell'acciaio negli Stati Uniti - IV. 142 


(R.d.R.). 

Giacimenti petroliferi sottomarini - IV. 143 
(R.d.R.). 

Situazione dei pozzi petroliferj austriaci - 
IV. 143 (R.d.R.). 


I combustibili minerali nel’ URSS - IV, 143 
(R.d.R.). 

Situaz one petrolifera mondiale - IV, 393 
(R.d.R.). 


Un re spodestalo: 


(R.d.R.). 


Ricerca di metano - 


il carbone - IV, 394 


IV, 636 (R.d.R.). 


L'industria francese dei carburanti - IV. 636 


(R.d.R.). 
Petrolio del Medio Oriente - IV. 637 
(R.d.R.). 


b) Materie prime 


Giacimenti minerali in Russia - I. 126 
(R.d.R.). 

Produzione e distribuzione delle materie pri- 
me - |, 315 (R.d.R.). 

Produzione dj alcuni metalli nel corso del 
confl.tto e nel dopo guerra - Il. 124 
(R.d.R.). | 

Minaccia di nuove scarsità di materie prime 
- III, 405 (R.d.R.). 

Risorse minerarie del continente africano - 
HI, 412 (R.dR.). 

Possibilità di un razionamento del petrolio e 
dell'acc'aio degli Stati Uniti - IV, 142 
(R.d.R.). 


Riserve di materie prime negli Stati Unili - 


IV, 392 (R.d.R.). 


c) Materiali vari: 


Sostanze plastiche per saldature - IV. 39] 
(R.d.R.). 

La lignina - IV, 391 (R.d.R.). 

Nuova fibra sintetica - IV, 632 (R.d.R.). 


14. - GEOGRAFIA, ASTRONOMIA E 
GEOLOGIA 


L’ ‘ndipendenza dell'India - |, 123 (R.d.R.). 

La spedizione Byrd al Polo Sud - I. 124 
(R.d.R.). 

Il passaggio di 
(R.d.R.). 

La questione palestinese - 1, 535 (R.d.R.). 

Emissione di radiconde dagli astri - 1. 562 
(R.d.R.). 

Nuovo Canale fra l’Ailantico e il Mediter- 

raneo - li. 355 (R.d.R.). 


Nord Ovest- l. 125 


—- 


Evoluzione della popolazione dell'URSS, 
dell'Europa e degli Stati Uniti d' America 
- II, 391 (R.d.R.). 

Sviluppo della rete navigabile interna in 
Russia - |], 583 (R.d.R.). 

Istituto di geografia dall’ Accademia delle 
Scienze nella Russ'a - IT, 584 (R.d.R.). 
Società studi storici e geografici dell’Istmo 

di Suez - Il, 586 (R.d.R.). 

Il magnetismo terrestre in Italia e alla Riu- 
nione di Oslo dell’Unione 
Geofisica internaz onale 17-28 agosto 1948 - 
(Frof. M. Tenani), III, 50 (L.a.D.). 

Espiorazioni polari - Ill, 176. 


Geodetica e 


Impiego di velivoli nelle regioni art.che - 
HI. 177 (R.d.R.). 

No Pahtway Here - (John Marsh), HI, 324 
(Bb). 

I fendamenti scientifici dell’astronom a - (G. 
Armellini), III, 338 (Bb). 

Il canale di Panama - }lI, 422 (R.d.R.). 

Missions dans le Pacifique - Ill, 429 (R.d.R.}. 

Le esplorazioni polari nel decennio 1937-47. 
La 4' spedizione antartica dell Amm. Byrd 
- H, 439 (R.d.R.). 


Le supposte montagne dj Vencre e di Mer- 


curio - Ill, 432 (R.d.R.). 
Sciluppo del Canada - Ill, 432 (R.d.R.). 
Anidride carbonica nell'atmosfera di Marte 
- III, 433 (Rd.R.). 
(G. B. Lacchini). IV, 61 


Atlante celeste - 


(Bb). 
L'Unione Astronomica Inlernazionale - IV. 
47 (R.d.R.). 


Una lente di 14 tonnellate per il telescopio 
di M. Palcmar - IV 148 (R.d.R.). 


E' stato scoperto un satellite di Urano - IV, 
14$ (R.d.R.). , 

Una meraviglia del sistema galattico: la 

grande nebulosa di Orione - IV , 148 
iR.d.R.). 

Incandescenze solari - IV, 148 (R.d.R.). 

Canale di nav.gazione fra l'Ailantico e il 
Mediterraneo - IV, 149 (R.d.R.). 

Ceylon diventa «Dominion» - IV. 149 
(R.d.R.). 

La Birmania slato indipendente - IV. 150 
iR.d.R.). 

Il VII Congresso Astronomico del'U.A.l. di 


Zurigo - IV, 359 (R.d.R.). 


Come si 
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Unione di Terranova e del Labrador con il 
Canada - iV, 339 (R.d.R.). 

La temperatura nello spazio interstellare - 
IV, 400 (R.d.R.). 

Nuovo tipo di oculare per piccol. telescopi 
- IV, 400 (R.d.R.). 

Un nuovo pianeta - IV, 400 (R.d.R.). 

Trasporto di navi attraverso l’Istmo del Mes- 
sico - IV, 638 (R.d.R.). 

Spedizione nell’ Antartico - IV ( 640 (R.d.R.). 

Canale di Falsterbo (sud della Scandinavia) 
- IV, 64i (R.d.R.). 

Situazione a Cipro - IV, 641 (R.d.R.). 


. La questione del Sudan - IV, 641 (R.d.R.). 


15. - ECONOMIA - INDUSTRIE VARIE 


Piano Marshall - 1, 120 (R.d.R.). 
Il nuovo p ano quinquennale russo 1945-50) 
- I, 533 (R.d.R.). 
Dati sulla produzione del 1947 - 11, 384 
(R.d.R.). 
L'economia sovietica nel 1945 e nel 1947 - 
II. 385 (R.d.R.). 

La riforma monetaria e l'aboliz:one del tes- 
seramento nell'URSS - Il, 339 (R.d.R.). 
Riserva aurea del’URSS - 11, 393 (R.d.R.). 
Costo economico dell ultima guerra - ll, 566 

(R.d.R.). 
Orieniamenti autarch.ci deil Europa orienta- 
le - Il, 589 (R.d.R.). 
Economia jugoslava: riforme, 


ed indici 


p.ano qu.n- 


quennale economici - IT, 581 


(R.d_R.). 

Piano Marshall - tl, 520. 

Piano Marshall - III, 2:8. 

Notizie sul piano Marshail - III, 487. 

Crescenie antiecoromicità della guerra - (Na- 
varca), IV. 5. 

finanza una guerra - IV, 66 
(R.d.R.). 

L’organizzazione economica della Jugoslavia 
- IV, 394 (Rd.R.). 

Sviluppo indusiriate della Russia secondo ir.- 
formazioni americane - IV. 396 (R.d.R.). 

Sviluppi ecenom.ci nell Isola di Ceylon - IV, 
642 (R.d.R.), 
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16. - QUESTIONI MEDICO - SANITARIE 


Un'altra volta lo scorbuto? - Il. 587 (R.d.R.). 

Psicotecnica collettiva - II, 589 (R.d.R.). 

Problemi di medicina navale - Ill, 1177 
(R.d.R.). 

Lineamenti ed esercitazioni di psicologia ap- 
plicata - (M. Maffia), Il], 342 (Bb). 

Per vincere il mal di mare - Ill 435 (R.d.R.) 


I progressi dell'igiene e della medicina na- 


vale nei secoli XIX e XX (G. Pezzi) 
IV, 495. 

Le variazioni d. peso nei sommergibili - IV, 
644 (R.d.R.). 


L’importanza delle ustioni nei combattimen- 
ti navali e loro trattamento primario - lV, 


644 (R.d.R.). 


17. - DIRITTO INTERNAZIONALE 


La guerra sottomarina e il diritto di preda 
- 1, 115 (R.d.R.). 

Il diritto di visita e la clausola « Hold Back’ 
- (S. Stocchetti), I, 490. 

L’internamento di navi da guerra italiane 
nella Spagna neutrale - (L. Gallarati Scot- 

' ti), I 497 (Bb). 

Le régime juridique da navire de guerre au 
point de vue de droit international public- - 
II, 117 (R.d.R.) 

Come si dovrebbero mod .ficare i regolamenti 
internazionali - 1:, 120 (R.d.R.). 

La disciplina internaz.onale degli armamenti 
nel quadro dell'ONU - (G. Bernardi), II, 
279. 

La controversa anglo-albanese sulle mine 
nel canale di Corfù - 11, 356 (R.d.R.). 
Il mare terr.toriale e la sua delimitazione « 

(F. Florio). III, 105 (Bb). 

Il Danubio e la sua ‘nternazionalizzazione - 
(G. Alliata e A. Troni), III, 335 (Bb). 
Le innovazioni tecniche della nuova « Con- 
sicurezza 
nella navigazione » - Ill, 4Ci (R.d.R.). 

La cour de | Amirauté - IV. 79 (R.d.R.). 

Transito per il Canale di Suez - IV, 149 
(R.d.R.). 


venzione internazionale sulla 


La libertà di navigazione sul Danubio - (G. 
Bernardi), IV, 229. 

La conferenza internazionale di Londra del 
1948 per la salvaguardia della vita umana 
in mare - (L. de Leon), IV, 505. 


18. - LETTERATURA MARINARA 


Libri marinari - (G. Croppi), II, 79 (Bb). 
(« Alghe » - « Streghe del 


mare n - «a Preludo della notte» - « Tro- 


Libri marinari 


pici » - « Oceano » - « Pelle d'uomo ») - 


(V. G. Rossi), H 511 (Bb). 


Romanticismo velico - (R. Romanelli Ill. 
107 (Bb). 

Scrittor. marinari: Giorg.o Cicogna - IV, 
59 (Bb). 

A «L'Academie de Marine» - IV, 354 
(R.d.R.). 


Una vela intorno al mondo - (M. Taddei), 


IV. 572. 


19. - VARIE 


Giornale di Matematiche di Battaglini - (R. 
Caccioppoli e C. Miranda), I, 265 (Bb). 

Spostamento delle fonti di energia - |, 563 
(R.d.R.). 

L'industria 
(R.d.R.). 

La teoria della nave - (G. Guerra), II, 82 
(Bb). 

I problemi attuali della produzione di ener- 
gia elettrica trattati nella XLVIII riunione 
annuale dell’ A.E.J. - II, 396 (R.d.R.). 

Elementi di Arte Navale - (A. Baistrocchi), 
Il. 509 (Bb). 

La riunione del 1948 della «Institution of 
naval Architects » - Il, 565 (R.d.R). 


Marina militare e Marina mercertile: la si- 


dell'ozono in Italia - |, 564 


tuazione generale veduta .n Francia, [11]. 
165 (R.d.R.). 
Impiego di veicoli nelle regioni artiche - IL, 


177 (R.d.R.). 


Recenti problemi sul trasporto di energia a 
d stanza - III, 421 (R.d.R.). 

Istituto Universitario Navale - IV, 62 (Bb). 

Il « Lloyd's Register » e le leghe di allumi- 
nio - IV, 140 (R.d.R.). 

Dare agli operai la sensazione che essi real- 
mente appartengano all'azienda - IV, 146 
(R.d.R.). 

Lo stabilimento di Stoccolma della Ericsson 
- IV. 146 (R.d.R.). 

Natanti per idrovie - IV, 357 (R.d.R.). 

Unificazione nel campo navale - IV, 39] 
(R.d.R.). 

Veicolo anfibio - IV, 630 (R.d.R.). 

Nastro trasportatore per il carbone - IV, 638 
(R.d.R.). 

Bonaventura Cavalieri - 1V, 642 (R.d.R.). 


Campane dj navi in vend.ta - IV, 643 
(R.d.R.). 

Scuole nautiche in Danimarca - IV. 643 
(R.d.R.). 


La stabilità di rotta delle navi - (E. Casta- 
gneto), 101 (Supplemento). 


20. - MARINE DA GUERRA 


ARGENTINA 


Varie - ]. 595. , 

Bacini di carenaggio - Il, 163. 

Voli verso il Polo Antartico - II, 425. 
Missione m litare in Inghilterra per istruzioni 


- IV, 422. 


AUSTRALIA 
Efficienza della Marina - I, 360. 


Programma navale - Il, 614. 

Alte cariche - II, 614. 

Spedizioni antartiche - II, 614. ; 
Nuove costruzioni - II, 473. 
Naufragio - III, 473. 

Programma per la difesa - IV, 674. 
Navi portaerei - IV, 674. 


BELGIO 
La Marina belga - IV, 674 


BRASILE 
Varie - I, 360. 


BURMA 
Nuove unità - IH. 473. 


CANADA’ 


Costituzione della flotta - Il, 163. 
Esercitazioni - Ill, 202. 
La Nave portaerei « Magnificent » - IV, 675. 


CILE. 


Spedizione anlartica cilena - Il, 130. 


CINA 


Centro di addestramento a Tsigtao - II, 164. 
Accademia militare - IV, 422. 
Navi cedute dalla Gran Bretagna - IV, 675. 


CUBA 


Nomi delle nuove unità - II], 473. 


DANIMARCA 
Varie n I, 360. 


FRANCIA 


Attività navale - |, 127. 

Lo sminamento delle coste francesi - 1, 127. 
L’iscrizione mar ttima - |. 127. 

Nuove unità - 1, 595. 

Scuola di guerra - |, 595. 

Ct. ex tedesco « Z 39%» - II, 164. 
Situazione del personale - II. 164. 

I « Commandos marins» - Il, 165. 
Ricostruzione delle basi navali - Il, 425. 

II, 426. 
Inaugurazione della Scuola di Guerra - Il, 


426. 


Servizio meteorologico - 


‘Dichiarazioni del Ministro della Marina fran- 


cese - Il, 426. 

Collegio Navale - Il, 614. 

Missione di una vedetta - Ill, 474. 

Nuove costruzioni e rimodernamento - IV, 
172. 

Ricupero del « Jean de Vienne » - IV, 172. 

Esercitazioni della flotta - IV, 172. 

IV, 173. 


Campagna della nave scuola - 


yA) 


Nuova nave oceanografica - IV, 173. 

Leva di mare - IV. 173. 

Note sul bilancio della Marina - IV, 422. 

La campagna della nave scuola « Jeanne 
d’Arc » - 1V. 423. 

Dichiarazioni sul b.lancio della Marina - |V, 
675. 

Organizzazione dell'alto comando - IV, 676. 

Esercitazioni aero-navali - IV, 676. 

N.B. « Jean Bart » - IV. 677. 

. Sminamento sulle coste della Manica - IV, 


677. 


GERMANIA 
Varie - |, 361. 


GIAPPONE 


Flotta per la repressione della pirateria e del 
IV. 423. 


contrabbando - 


GRAN BRETAGNA 
Vare - I, 127. 


Disarmo di navi - 1, 361. 

Esperienze con navi radiate - 1, 361. 

R.duzioni negli armamenti navali inglesi - |. 
596. 

Marines - i, 598. 

Sommergib li - Il, 166. 

Navi idrografiche - H, 166. 

Lancia sagole a-razzo - Il. 166. 

Le alte cariche navali - II, 166.’ 

La flotta in armamento - Il, 427. 

Sommergibile « Ambush » Il, 427. 

La flotty in armamento - II, 427. 

Nave da guerra in alluminio - ll, 428. 

Valutazione della Marina britannica - II, 615. 

Esercitazioni; movimenti; radiazioni - II, 616. 

Bilancio - VII, 202. 

Attività navale - II, 203. 


Sostituzione del Pr mo Lord navale - III, 203., 


Situazione della flotta - JI], 474. 

Movimenti di navi ed esercitazioni - llI, 475. 

La base di Cipro - ill. 476, 

Mov menti negli alti gradi - MMI. 476. 

Centro gl’incendi a bordo - Ill, 477. 

Crociera del sommergibile « Ambush » - IV, 
173. 

Radiazioni di navi da battaglia - IV, 174. 


Nave salvatagg.o sommergibili - IV. 174, 


Distribuzione del personale - IV, 174. 

Movimenti negli alti gradi - IV, 175. 

Ammissioni al Collegio di Dartmouth - IV. 
175. 

Situazione delle mine nel Mar del Nord - 
IV, 175. 

Eserc.lazioni aeronavali - |V, 424. 

La base di Singapore - IV, 424. 

Esercitazione « Dawn » - IV, 678. 

Esercitazione a Tridente » - IV. 678. 

Esercitazioni di sommergibili - IV, 679. 

Notizie sulle un tà navali - IV, 679. 

Sede del Comando Flotta del Pacifico - IV, 
679. 

“Organizzazione dell’ Ammiragliato - IV, 680. 

Fondo in memoria dei caduti in guerra - 
IV, 680. 

Movimenti negli alti comandi - IV, 680. 


GRECIA 


Att v.tà delle navi - IV, 680. 


INDIA 


Varie = I. 361. 
Sviluppo della Marina - II, 516. 


ISRAELE 


Accademia navale - iV, 681. 


ITALIA 


Sminamento dei porti italiani - 1, 128. 

Crociera invernale delle Forze Navali Italia- 
ne - l, 361. 

Attività della Squadra - II, 167. 

Crociera dell'« Amer.go Vespucci » - Il, 167. 

Monumento ai sommergibilisti caduti in 
guerra - II, 428. 

Crociera del corso Telecomunicazioni - II, 
429. 

Ct. « Alpino » - I], 429. 

Crociera degli allievi dell’ Accademia Nava- 
le - Il. 617. 

Esecuzione dell Articolo 57 del Trattato di 
Pace nei riguardi degli S.U., Inghilterra e 
Francia - Il, 203. 

Motosiluranti in alluminio - lIl, 204. 


Sm.namento delle acque di Genova - III, 477. 


Assegnazioni di bilanci militari in Italia - 
HI, 477. 

Esercitazioni navali - III, 478. 

Ricupero dell’incroc.atore « Etna» - IV, 175. 

Operaz.oni di dragaggio già effettuate e in 
corso in Italia - IV, 425. 

Sminamento porti e spiagge - IV, 430. | 

Crociera degli allievi dell’Accademia Navale 
- IV, 430. 

Varie - IV, 681. 


MESSICO 


Nomi delle nuove navi - lil, 478. 


NORVEGIA 
Varie - J, 132. 


NUOVA ZELANDA 

Nuove navi per la flotta - 111, 478. 
La Marina Zelandese - IV. 431. 
Acquisto di sei fregate - IV, 681. 


OLANDA 


Varie - I. 362. 

Organizzazione della Marina - I, 598. 
Sm.namento - II, 617. 

Navi portaerei - Ill, 478. 

Nuove unità della flotta - IV, 431. 


PAKISTAN 
Varie - J, 599. 


Ufficiali di marina inglesi nel Pakistan - IV, 
176. 


PORTOGALLO 
Naufrago - Il, 167. 


RUSSIA 

Gruppi di avaria - l, 362. 

Esercitazioni di gruppo - I. 362. 

Spostamento delle istallazioni di costruzione 
dei sommergibili tedeschi - l, 599. 

Installaz.one di un bacino galleggiante - |, 
599. 

Notizie sugli effettivi e sui sommergibili - 
II, 429. 

Situazione della flotta - HI, 479. 
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Stazioni scientifiche russe nella terra di Fran- 
cesco Giuseppe - III. 480. 
Not zie sulle nuove unità - III, 205, 


Potenziamento delle industrie di guerra - IV, 


431. 
Le Forze Armate Sovietiche - 1V, 432. 
Sommergibili di piccolo tonnellaggio - IV, 
433, 
Nuovo tipo di torpediniera - IV, 682. 


SPAGNA 


Varie - I, 362. 
Rad azione di naviglio - 1, 599. 
S.tuazione della flotta - II, 430. 


STATI UNITI 


Varie - |, 132. 

Bilancio della Marina - |, 363. 

Navi da battaglia «Mississipi» e «Wyoming» 
- I, 393. 

Nuovi sommergibili - I, 363. 

Centro d. addestramento per la guerra anfibia 
di Norfolk - 1, 599. 

Esercitazioni di sbarco - I, 600. 

Esercitazioni - ll, 167. 

Incrociatore « Rochester » - II, 167. 

Le alte cariche navali - Il, 168. 

Treni con centrali elettriche - II, 168. 

Legge per la sicurezza nazionale - 1], 168. 

Organizzaz one del Ministero della Sicurezza 
nazionale - II. 431. 

Attività navale - ìl., 432. 

Bilancio - Il, 432. 

Scuole ed accademie - Il, 432, 

Base sperimentale - II, 617. 

Maleriale navale - Il, 617. 

Programma navale - II, 618. 

Esercitazioni - |l, 618. 

Manovre della HI Task Flect - Il, 618. 

Esperimenti nella Marina americana di mo- 
tolance in materiale p.astico e legno com- 
pensato - Il, 618. 

Moderno « sacco e branda » per la Marina 
americana - Íl, 619. 

Programma delle costruzioni navali - lII, 205. 

Organizzazione della flotta del Mediterraneo 
- III, 206. 


Esercitazioni e crociere - lil, 206. 
La nave da battaglia « Texas » - III, 297. 
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Situazione della base navale di Okinawa - 


ITI. 207. 

Corso per proiett.li guidati - Ill, 207. 

Personale - III, 408. 

Movimenti negli alti gradi - III, 481. 

Installazione della Marina - IIl, 482. 

Proiettili razzo - Ill, 482. 

Mancanza di riservatezza nella cartografia 
americana - II], 482. 

Sospensione dell'alienazione degli stabili- 
menti per fabbricazioni di guerra - III, 483. 

Il « General Board » della Marina america- 
na - III, 483. 

Situazione delle Forze Armate americane - 
HI, 484. 

Ufficio ricerche e sviluppi negli S.U. - III, 
485. 

Petrolio sintetico in America - III, 486. 

La Marina del Pacifico - IV, 108 (R.d.R.). 

Costruzioni navali - IV, 176. 

Comitato americano per la Sicurezza Nazio- 
nale - IV, 177. 

Esperienze di salvataggio di sommergibili - 
1V, 1178. 

Esperienze del tiro alle basse temperature - 
IV, 178. 


La frontiera marittima orientale - IV, 178. 


Oidinamenio dell’ Accademia navale di An- 


napolis - IV, 179. 

Ammissione di allievi per l’Aviazione navale 
- IV, 179. 

Crociera estiva degli allievi dell' Accademia 
navale - IV, 180. 

Mov menti negli alti gradi - IV, 180 

Il corpo femminile nelle Forze Armate ame- 
ricane - IV, 180. 

Ospedali americani militari all'estero - IV, 
181. 

Riunioni di capi mil.tari, IV, 433. 

Percorsi automatici di proiettili guidati - 
IV, 433. 

Esame della polenz.alita di produzione bel- 
lica - IV, 434 

Mezzi anlisommergibili - IV, 434. 

La flotta americana - IV, 434. 

Cantieri ai quali vengono affidate le nuove 
costruzioni - IV, 435. 

Sostituzione della Squadra in Mediterraneo - 
IV, 435. 


Eserc tazioni di sommergibili - 


IV, 435. 


Navi bersaglio - IV, 436. 

Rifornimenti a Porto Barrow nell’Alaska - 
IV. 436. i 
Esercitazioni alle Aleutine - IV, 436. 

Movimenti negli alti gradi - IV, 436. 

Preparazione del bilancio militare - IV, 682. 

La nave portaerei da 65.000 tonnellate - IV, 
682. 

Materiale bellico - IV, 683 i 

Le esperienze atomiche di Eniwetok. - IV, 
683. 

Bonifica atomica - IV, 683 

Proiettili stratosferici - IV, 683. 

Le Forze Navali in Mediterraneo - IV. 684. 

Sommergibile ex tedesco in un museo - IV, 
684. 

Situazione delle riserve - IV, 684. 


SUD AFRICA 


Spedizione antartica - II, 619. 
Costituzione della flotta - IV, 437. 


IVEZIA 
Nuovi CC.TT. - il, 184. 


Navi per ricerche occanografiche - 11. 184. 
Programma navale - Il, 433. 
Campagna oceanografica - IV, 437. 


TURCHIA 


Composizione della flotta - Il, 619. 
Trasporto di aerei dall'America alla Turchia 


- IV. 437. 


21. - MARINE MERCANTILI 


a) Questioni generali 


Port de Rouen depui la liberation - Į, 74 
(Bb). 

Notizie varie - |, 142; 364: 602. II, 185; 434. 
IV, 438. 

La ricerca scientifica nel campo delle costru- 
zioni navali e meccaniche - J, 320 (R.d.R.) 

Perdite naviglio - II, 621. 

Operazioni di sequestro contro navi di pro- 


prietà di governi esteri - |l, 622. 


Tariffe passeggeri per viaggi transatlantici - 
II. 622. 

Sulla questione del combustibile liquido - 
II, 490. | 

Flotta mondiale di cisterne - Il}, 491. 

Variazione della percentuale dei costi per 
Pesercizio della navigazione - III, 492. 

Ritardi nell’allestimento navi - Ill, 493. 

Primo congresso nazionale dei porti - III, 
208. 

Commercio oceanico - Ii, 211. 

Stazza delle navi mercantili - IIl, 214. 

Disponib lità mondiale di naviglio mercan- 
tile - III, 214. 

Le penuria di naviglio nel mondo - III, 215. 

Lomini e macchine nell'attività marittima e 
portuale - Ill, 435 (R.d.R.). 

Il Capitano Marittimo - (Mario Alberto), 
IV. 65 (Bb). 

Petrolio e petroliere - 1V, 140 (R.d.R.). 

Noli e trasporti - IV, 182. 

Concorrenza fra il transatlantico e l’aereo - 
IV, 183. - 

Noli per l'emigrazione - IV, 184. 

L'industria carbonifera americana e il mer- 
caio dei noli - IV, 184. 

Si'uazione dei bunkeraggi nel mondo - 1V 
57. 

Acarie sulle navi tipo L.berty - IV, (89. 

« Le Conferences » e la Marina Mercantile 
Italiana eG. Mosti). IV, 570. 

Navi senza fumaiolj - IV, 631 (R.d.R.). 

Not zie generali sulla situazione e prospet- 
t ce del traffico - IV, 685. 

Tonnellaggio mondiale - 1V, 686. 

Il progetto delle navi e il servizio del carico 
- IV, 686. 

I! tonnellaggio delle nuove petroliere - IV, 
687. 

Ritardi nell’ottenere le navi - IV, 688. 


Pellegrinaggio in Estremo Oriente - IV. 688. - 


Prodotti dell’ Insulindia - IV, 688. 
\uovi transatlantici - (L. Calzavara), 139 


(Supplemento). 


b) Questioni relative alle singole nazioni 


ARGENTINA 
Varie - 1, 368; 607. II, 192; 623. III, 215. 
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AUSTRALIA 

Varie - |, 147. 

Nuove costruzioni - IV, 689. 
BELGIO 


Varie - I, 607. II, 440; 623. III, 493. IV, 190. 
Flotta peschereccia IV, 689. 

Nave scuola « Mercator » - IV, 689 
Lavoratori portuali - IV, 689. 

CANADA’ 


Varie - 1, 369. II, 192; 440; 624. IIl, 216. 


CILE 
Varie - |, 369. 


CINA 
Varie - iV, 443. 
DANIMARCA 
= Varie - I, 369; 608. II, 624. III, 216. IV. 
190; 444. 
EGITTO 


Varie - Il, 441. 


FRANCIA 
Varie - I, 147; 369: 608. I}, 192; 441; 625. 


III, 218; 493, JV, i90; 444. 
Spedizioni nelle acque australi - IV, 690. 


GERMANIA 


Varie - I. 147; 669. II, 194; 626. Il, 218. 
IV, 445. 

Gli armatori tedeschj e la riforma monetaria 
- IV, 690. 

Navi affondate nei porti del territorio tede- 
sco della Bizona - IV, 692. 

Ancora del Dumping tedesco - IV, 692, 

Trasporto di merci per la German.a su navi 
straniere - IV. 693. 

Navigazione notturna nel Reno - IV. 693. 


GIAPPONE 
Varie - J, 609. 
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Missione americana per la r.costruzione del- 
la marina mercantile giapponese - |, 610. 


Varie - Il, 194; 626 III, 219; 494. IV, 445. 


GRAN BRETAGNA 
Varie - I, 148; 371; 610. II, 194. 


Gli alti costi delle navi di nuova costruzione 
in Gran Bretagna - Il 380 (R.d.R.). 

Varie - II, 442; 627. III, 495. IV. 446. 

Controllo della Marina mercantile - IV, 693. 


GRECIA 


Ricostruzione dei porti greci : [, 92 (Nota). 
Varie - I, 148. 


INDIA 
Varie - Il, 441. Ill, 219, 


ALIA 


Vare - |, 
495. 

Motonave «Verna Clausen » - Ill, 497. 

Varie - IV, 193, , 

Perdite di navi sulle mine nei mari italiani 
- IV, 194. 

Ricostruzione dei port; italiani - IV, 337 
(R.d.R.). 

Il Congresso dei Porti a Napoli - IV. 639 
(R.d.R.). 

Congresso della navigazione .nterna a Pa- 


dova - IV, 639 (R.d.R.). 


149; 372; 611. II, 628. If, 219; 


NORVEGIA 


Magazzini sotterranei nel porto di Oslo - I, 
133 (Nita). 

Varie - 1, 159. Il, 442; 529. III, 497. IV, 194; 
447. 

Progetto di statuto per l’orario lavorativo 
in navigazione - IV, 694. 

56° Rapporto annuale - IV, 695. 

indice dei noli - IV, 695. 


OLANDA 


Var'e - I, 150: 374; 611. Il, 196; 628. AA 
194. 


Fornilure di iami-re - IV. 64 


POLONIA 
Varie - I, 374, 611. IV, 195. 


STATI UNITI 


Piani per lo sviluppo del Porto di New Yerk 
- 1, 92 (Nota). 

Varie - I, 151: 612. lI, 
220. 

Le paghe dei marittimi americani - IIT, 497. 

Varie - IV, 195; 447. 

Flotta di riserva degli Stati Uniti - 

Assistenza erariale - IV, 697. 


(96; 443; 630. tl, 


IV, 696. 


‘SVEZIA 
Varie - 1, 612. Il 197. IV, 195. 
SVIZZERA 


Varie - II, 62). 


TURCHIA 
Varie - Il. 444. 


22. - MARINE DA DIPORTO 


XIV Olimpiade - Sezione Yachting - Pro- 
gramma di massima - |, 153. 

Conferenza delle Intenational Racing Union 
- Londra 27-31 ottobre 1547 - I. 154. 

Riun one del Consiglio di Direzione ed As- 
semblea Generale Ordinaria della USV.. 
(Unione Società Veliche Italiane) - 1, 157. 

Mar.vela - Regate disputate nel 1947 - I, 157; 
378. 

Avamprogramma delle regate internazionali 
indette dal « Yacht Club Italiano » (Ge- 
nova - Lido d'Albaro 14-21 marzo 1748) 
- 1, 161. j 

Francia: Campionati per le Afrique du 


Nord » Classe Stelle - L lol. 


Lo sport velico della Marina - |, 375. 

L'evoluzione e l'avvenire dello Yachting 
francese - |, 380; 615. II, 209. 

Riunione deila federazione francese dello 


Vachting a vela - |, 382. 
Francia: « Salon de la Mar ne 1948 » - J. 
353. 


I. S.C. Y. R. A. - 1, 383. 

Far comprendere le regate al pubblico - |, 
383. l 

Yacht Club Adriaco Trieste - 1, 613. 

Log Sailing Canoes della Baia di Chesa- 
pcake - 1. 619. | 

1 S.C. Y| R. A. - Messaggo annuale del 
Presidente - 1, 620. 

Battello da montare - |, 620. 

Pittori d. mare - l. 620. 

Calendario - 1, 621. 

C rcoli nautici napoletani - |1. 198. 

Periodico: « Yachting Italiano » - ll, 201. 

Genova: Regate internazionale inverno - 1948 
Il. 201. 

O! mpiadi 1948: sezione Yachting - Il, 445. 
HI, 227. 

La regata - crociera Sydney - Hobart - Il, 
448, 

Eliminatorie Preolimp.oniche a Cannes per 
lo classe 6m. S. I. - D. 449. 

Camp onaio europeo Stelle e compionato ita- 
liano Beccaccini - II, 459. 

Diciannovesima « Midwinter Regatta » a Los 
Angeles Harbour S. U. - II, 533. 

ll torneo internazionale de. 
Ostenda - ll. 634. 

Associazione francese dei propriztari dei 
Requins - II. 635. 

Nctiziario della Sn.pe classe I.R.A. - Il, 635. 

Phenoplast - II, 636. 

Vela e motore - Ll, 635. 

Programma del Royal Ocean Racing Club 
per il 1948 - Il, 636. 

Prime eliminatorie per la classe & m. S. I. 
tenute in Francia - I], 637. 


Settimana marinara di Napoli - II, 637. 

Le regaie Vanderbilt - il, 221; 501. 

Sport velico della Marina Militare - Iti, 225. 

La coppa dell'American - Ill - 226. 

Bol d'or internat.onal de Yachting de la Mé- 
diterranée Est: grand prix du President 
de la République - Ill, 226. 

La « Fédération francaise du Yaching à voi- 
le » ha adottato una regola di Handicap - 
II}, 504. 

Centri di formazione nautica in Francia - 
Ul. 505. 


Deriva veneziana da crociera - IlI, 229; 506. 


Firefiies ad — 
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Tipi di Yachts monotipo statunitense lighti- 
ning - IlI, 507. 

Le ceneri della signora Virginia Hériot ven- 
gono sepolte in mare al largo di Brest - 
Ili, 508. 

Campionati di Francia - III, 508. 

Cadet-classe - Ill, 509. 

La regata - crociera Cowes - Dinard 1948 - 
III, 509. 

Regata - crociera Newport - Bermuda 19-25 
giugno 1948 - III, 510. 

Regate franco italiane (27 luglio - 7 agosto) 
- IV, 151. 

Dalla relazione del Tenente di Vascello 
Agostino Straulino sul campionato mon- 
d ale classe « Stelle » - (Cascais), IV, 197. 

La setlimana di Cowes - IV, 210. 

Marivela - IV, 202. 

Campionati autunnali Marina Militare - IV, 
203. 

Modell. smo - IV. 223. 

A l'Académie de Marine - \V, 203. 

Campionato mondiale classe « Stelle » - 
IV, 204. 

Camp onalo italiano « Dinghi » 1948 - IV, 
205. 

Giornata della riconoscenza verso |’ equipag- 
gio - iV, 448. 

La crociera - IV, 449. 


Corsi liberi di navigazione e manovra orga- 


1948 


nizzati dallo United Slates Power Squa- 
dron - IV, 450. 

La coppa Principe di Galles per « Dinghi » 
da 14 piedi S. I. - IV, 450. 

La settimana di Burnlyam 4-1] settembre - 
IV. 450. 

Regate internazionali a S. Remo, Varenna, 
Crociera Cannes, Portofino - IV, 452. 

Regate velche Mondello - IV. 453. 

Coppa De Albertis e Coppa Negri - IV, 453. 

Le regate della Sacca - IV. 454. 

Campionato della flotta del Verbano - IV, 
454. 

Camponato velico del Lazio - 1V, 454. 

Incontro velico Lazio - Verbano - IV, 455. 

Coppa d’Italia - IV, 455. 

La settimana di Larchmont - IV. 455. 

La 59% settimana di Marblehead - IV, 456. 

Campionato dello costa allantica, classe Li- 


ghting - IV, 456. 
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Regate annuali della Marina Militare - IV, 
698. 


23. - MARINE DA PESCA 


Un nuovo sistema di pesca - II, 206. 

Sorgenti di alimento de; pesci in acqua dol- 
ce - If, 210. | 

Naviglio peschereccio ilaliano - II, 211. 

La pesca in Brasle - Il, 211. 

Metodi di pesca in Giappone - Il, 211. 

Moderne vedute su la congelazione e la 
refrigerazione dei prodotti della pesca 
- I, 453.. i 

Pesca con l’aspirapolvere - Il. 455. 

Pescherecci portoghesi costruiti in Ameri- 
ca - il, 455. 

Ricerche scientifiche - 1, 455. 

Il congresso di Copenaghen - Il, 455. 

Conservazione del pesce - 11, 455. 

Accordo :talo-jugoslavo - Il, 456. 

La fondazione Rockfeller - Il, 456. 

La . « Scuola pesca per profughi stranieri » 
- H, 456. f 

La F. 1. P. S. - 11,456. : 

Pescherecci in ferro cementati - Il, 456. 


La « Remora » - Il. 456. 


Ricerche zoologiche nell'isola di Rodi - 
Il, 642. í 

Insulina di balena - Il, 644. 

Concimi dal pesce - Il. 644. 


Accordo italo-svedese - Il, 644. 

Tonno Iripolino - II, 644. 

Credito peschereccio - Il, 644. 

Ricostruzione - Il, 644. 

Lampare e tonnare - II, 644. 

Ambra grigia - Il, 645. 

Pescherecci germanici - II, 645. 

Pesca mondiale - II. 645. È 

Difficoltà di adottare metodi moderni di 
pesca in Cina - Il, 645. 

Le fiere - Il, 645. 

Enti nazionali - IT, 645. 

Campagna baleniera - Ill, 493. 

Secondo Congresso Nazionale della Pesca 
- III, 515. 

R nascita della pesca a Senigallia - Ill, 
515. 


La pesca nel lerritorio libero di Trieste 
NI, 515. 

La pesca a Porto Empedocle - IIl, 516. 

La pesca del tonno - III, 516. 

Accordo italo-olandese - III, 516. 

Pesca squali anestetizzati - Ill. 516. 

Tonni giganti - IIl, 517. 

La pesca al tempo dei Romani - IIl, 517. 

Nuovi tipi di navi per l'industria della pe- 
sca - Ill, 517. , 

La pesca atlantica - IIT, 518. 

Esemplari rari - III, 519. 

Abbondanza di « papalina » - III, 519. 

I panfili della grande pesca - Ill, 230. 

Radiotelefonia per i pescherecci - II], 239. 


Il convegno di Palermo delle A. C. L. ]. 
Pesca - Ill, 230. 


Pesca alle aringhe - Ill, 231, 


Dragamine trasformati - Ill, 231. 

La riunione di Napoli - II, 231. 

Esenzione dalla R. M. - \Il, 231. 

Curiosilà storiche - Ill, 231. 

La localizzazione dei banchi dei 
con ultrasuoni - I, 556 (R.d.R.). 

La VIII Fiera nazionale della pesca - IV. 
206. 

Il II Congresso nazionale della pesca - IV. 
206. 

I problemi della pesca in Adriatico - ]V. 
207. 

La pesca negli accordi commerciali - IV, 
207. | 

La pesca in ltalia ed .l piano E. R. P.. 
IV, 207. . 

Per lo sviluppo della pesca italiana del mer- 
luzzo - IV, 208. 

Contributo dello Stato a favore delle costru- 


Pesci 


zioni del naviglio peschereccio - IV, 209. 
Valorizzazione dei bacini ittici della Sar- 
degna - IV, 209. 
Marina militare e grande pesca - IV, 209. 
Ricerca di pesca nel laboratorio di Lowe- 
sfoft - IV. 210. 
La pesca in Grecia - IV. 211. 
Mancanza di tonno nel Pacifico - IV, 211. 
Esportazione di pesce dalla Sardegna - IV. 
458. 
Polemica per la pesca atlantica - IV, 458 
Nuove costruzioni - IV, 458. 


Una murena eccezionale - IV, 458. 


Importazione di pesci in Francia - IV. 459. 

La crociera della fregata francese « Aven- 
ture » in Scozia - IV, 459. 

Istituzione dj un centro di ricerche per 
l'industria peschereccia in Scozia - IV, 
459. 

Esperimenti di congelamento in alto mare 
- IV, 459. s 

Cattura di un grosso salmone - IV, 460. 

Ammontare del naviglio da pesca giappo- 


nese - IV, 460. 
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La pesca in Brasile - IV, 460. 

Note di ittiologia - IV, 400. 

La pesca elettrica - IV, 709. 

Il convegno della pesca - IV, 709. 

Accord; commerciali tra l Italia ed altre 
nazioni - IV, 709. 

Pesca nelle acque interne - IV, 710. 

La pesca nel T. L. T. - IV, 710. 

Catture eccezionali in mare - IV, 710. 

L’uso dei fertilizzanti nelle acque dolci sal- 


mastre - IV, 710. 
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mP. A. Guido Almagià. l 
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La Direzione della « Rivista Marittima » invia alla sua 
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L'EVOLUZIONE DELLA PORTAEREI 


E’ stato notato che uno dei fenomeni più caratteristici delle recenti 
guerre mondiali è che le armi, ed in genere i mezzi bellici impiegati, 
sono risultati, alla fine della guerra, alquanto diversi e molto più pro- 
grediti di quelli con i quali la guerra stessa è stata iniziata. Alcuni 
infatti si sono sviluppati durante il conflitto in senso quantitativo, altri 
sì sono invece perfezionati qualitativamente, altri ancora sono venuti 
profondamente trasformandosi, ed alcuni infine sono apparsi del tutto 
nuovi, in quanto imaginati, sperimentati, ed affermatisi durante il corso 
stesso della guerra. 


E’ questo un fenomeno caratteristico delle guerre universali, cioè 
di quelle che, per tale loro aspetto, sono destinate a durare più a lungo, 
ed alle quali l'intervento di tutti gli strati della popolazione civile, ed 
in particolare del ceto intellettuale, assicura lo sfruttamento massimo 


di tutte le possibilità e le risorse della scienza. della tecnica e della 
Industria. - 


Naturalmente avviene che, in ogni paese belligerante, la trasforma- 
zione e l'innovazione che i mezzi bellici subiscono durante ia guerra, 
Sono tanto più ‘profonde, estese e radicali quanto più vasto è lo sviluppo 
Scientifico di quel paese, e quanto più grande è il suo cosiddetto potenziale 
‘ecnico-industriale. 

Se quindi, all’inizio di una guerra fra paesi a potenziale maustriale 
Molto diverso, i mezzi bellici di questi paesi sono poco differenti fra 
loro, sia come quantità che come potenza, questa differenza viene pro- 
Fressivamente a crescere col progredire del conflitto, e con progressione 
Tapidamente crescente, a tutto vantaggio del paese scientificamente ed 
industrialmente meglio attrezzato, tanto che alla fine della guerra il di- 


stacco diventerebbe talmente grande da risultare decisivo per le sorti del 
Conflitto. | 


Ne consegue che, nelle grandi contlagrazioni mondiali, la conclu- 
Sione finale non dipende tanto dal potenziale bellico iniziale dei bellige- 
Tanti, quanto piuttosto dal loro potenziale industriale e scientifico, perchè 
è questo che in ultima analisi determina lo sviluppo e la trasformazione 
dei mezzi bellici, i quali decidono della vittoria. 
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Questa considerazione, che si presentò, seppur vagamente, al pen- 
siero di qualcuno alla fine della prima guerra mondiale, è stata ripresa 
dopo l’ultimo conflitto imponendosi all’attenzione generale grazie alle 
vaste proporzioni assunte dal fenomeno. 

Da questa considerazione ne discende un’altra, a guisa di corollario, 
e cioè che le armi, i mezzi hellici in genere, ed addirittura le Forze Ar- 
mate, che durante le guerre mondiali vanno soggette alla più vasta 
trasformazione, al maggiore sviluppo, ed alla più svariata germinazione 
di tipi nuovi, sono quelli tecnicamente più complessi, oppure quelli che, 
per essere all’inizio del conflitto meno adulti, erano anche meno larga- 
mente sperimentati. 

Così si spiega come quella delle Forze Armate in cui maggiormente 
è venuto ad agire, durante l’ultima guerra, questo potente lievito di 
sviluppo e di trasformazione, sia proprio l’Aviazione militare, la più 
giovane cioè di quelle Forze, e quella in cui il tecnicismo soverchia più 
che nelle altre il fattore umano. 

Subito dopo l’Aviazione viene naturalmente la Marina, come For- 
za Armata che ha subìto fortemente l’influenza ‘trasformatrice della 
guerra; nuove armi, nuovi mezzi tecnici, e perfino nuovi tipi di navi si 
sono sviluppati durante l’ultimo conflitto, tanto che, alla conclusione 
di esso, tutto il materiale navale di anteguerra appariva talmente in- 
vecchiato, come tipo e come possibilità di impiego, da doverlo conside- 
rare quasi inutilizzabile per l'avvenire. 

Da quanto siamo venuti dicendo finora risulta chiaro come uno dei 
mezzi navali che doveva maggiormente trasformarsi e svilupparsi durante 
l’ultima guerra era la nave portaerei, in quanto essas rappresenta il 
punto di confluenza delle due forme di attività bellica che, per la loro 
giovane età, ed il loro diffuso teenicismo, risentono maggiormente del 
caratteristico fenomene notato più sopra. 

La nave portaerei si era sviluppata lentamente, e con qualche in- 
certezza, soprattutto per quanto riguarda il suo impiego in correlazione 
con gli altri tipi di unità navali, durante il periodo compreso fra le 
due grandi guerre mondiali. Nel 1939 però, nell’imminenza dell’ultima 
di queste guerre, le più importanti marine del mondo ne avevano in 
servizio almeno una, e tutte la ritenevano ormai un fattore indispensa- 
bile di successo nella condotta di ogni azione aeronavale. 

Tuitavia non mancavano coloro che consideravano la piattaforma 
mobile di lancio degli aerei come una necessità transitoria, imposta dal 
limitato raggio d’azione dei velivoli di allora, e ritenevano che il pro- 
babile incremento di questo raggio di azione avrebbe finito per rendere 
superflua la nave portaerei nei mari meno estesi, pur confermandone la 
utilità nelle operazioni sui più vasti oceani. 
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L'esperienza della guerra ha invece dimostrato che, nonostante l'au- 
uento continuo e notevole del raggio di azione dei velivoli, la nave 
Portaerei si è definitivamente affermata come indispensabile in tutte le 
operazioni aeronavali, ed ha avuto un rapido ed impreveduto sviluppo 
presso tutti i belligeranti. Anche le Marine che, come la tedesca e la 
nostra, non ne avevano in servizio al principio dell’ultima guerra, hanno 
poi finito per deciderne la costruzione. 

Il fatto è che tutti sono ormai convinti che, entro į limiti della 
loro autonomia, l'intervento dei velivoli in mare, nel momento e nel 
punto richiesti dalla flotta, può essere ottenuto con sicurezza, puntualità, 
ed efficacia soltanto se gli aerei provengono da una nave che faccia 
parte della flotta stessa. 

L'etficacia della cooperazione aeronavale non dipenderebbe quindi 
tanto dalla grandezza del raggio d'azione dei velivoli, quanto piuttosto 
dalla loro disponibilità, dalla tempestività del loro intervento, e dal 
loro grado di affatamento colla forza navale con cui devono collaborare, 
e questi tre fattori essenziali di successo possono essere assicurati solo 
dalla nave portaerei. 

Per avere un'idea dello sviluppo che ha preso questo tipo di unità 
navale presso una delle grandi Marine belligeranti, basta osservare che 
gli Stati Uniti possedevano nel 1939 solo 5 navi portaerei, mentre alla 
fine della guerra potevano disporre di tre portaerei da 45.000 tonnel- 
late (invero non del tutto pronte). ventiquattro da 27.000 tonnellate, 


otto da 10.000 tonnellate, e oltre settantacinque portaerei ausiliarie per. 


la scorta ai convogli. 

Ma. oltre che quantitativamente, la portaerei ha avuto, durante 
l’ultima guerra, un caratteristico sviluppo anche nel senso di specializ- 
tarsi a seconda della molteplicità dei compiti da assolvere, compiti che 
sono andati mano a mano estendendosi e moltiplicandosi in modo da ren- 
dere sempre più limitato il vecchio monopolio delle attività sul mare 
da parte delle unità navali di tipo tradizionale. 

Mentre infatti prima della guerra si pensava alla nave portaerei 
cone ad un’unità per così dire tutto fare, durante il conflitto si è dovuto 


man mano procedere ad una definizione e divisione dei compiti, distin- 


guendo le unità destinate alla scorta dei convogli da quelle incaricate 
della difesa ravvicinata dei complessi navali, e le unità destinate alle 
neognizioni lontane da quelle che più propriamente sono state definite 
da combattimento. 

Quest'ultimo tipo è certamente il più interessante fra quelli sorti 
dall'evoluzione e dalla specializzazione della nave portaerei; è il tipo che 
ha portato, e porterà ancora in avvenire, il più vasto e profondo rivol- 
gimento nella tattica delle battaglie navali. 
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Esso si impone all'attenzione generale con una caratteristica tutta 
sua, che la differenzia dagli altri tipi di navi portaerei, i quali conser- 
vano tutti un carattere ausiliario e di fiancheggiamento, in quanto 1 
compiti loro attidati (ricognizione, scorta, difesa contraerea, ecc.) sono 
bensì importantissimi, ma non modificano essenzialmente la capacità 
offensiva della flotta cui sono aggregati. 

La nave portaerei da combattimento è invece un vero e proprio 
nuovo tipo di nave da battaglia, che si aggiunge a quello tradizionale, 
pur senza sostituirsi ad esso, ed estende i limiti della capacità offensiva 
della flotta oltre quelli fissati dalla portata delle massime artiglierie. 

In sostanza, a fianco della nave tutti cannoni di grosso calibro, che 
regnava incontrastata sui mari da quando il Cuniberti l'aveva preco- 
nizzata nel 1903, e UInghilterra realizzata colla Dreadnought nel 1906, 
è comparsa durante l’ultima guerra la nave armata tutta di aerei, che 
porta l'offesa contro il nemico a distanze finora impensate, e può deci- 
dere delle sorti di una battaglia sul mare prima ancora che i cannoni 
di grosso calibro abbiano fatto sentire la loro voce. 

E° nella grande azione aeronavale svoltasi il 18 e 19 giugno 1944 
tra le isole Marianne e le Filippine che si è più chiaramente delineata 
la nuova visione della portaerei da combattimento quale sorella ed emula 
della vecchia nave da battaglia, ma di portata offensiva enormemente più 
grande. In quell'azione, che le navi portaerej permisero di iniziare alla 
distanza di 400 miglia, erano presenti tre Divisioni di portaerei giap- 
ponesi (complessivamente nove unità) con 500 aerei imbarcati, e 15 por- 
taerei americane della famosa Task Force 58 (sette unità della classe 
a Essex » da 27.000 tonnellate ed otto inerociatori portaerei da 10.000 ton- 
nellate) con un totale di 800 velivoli imbarcati. La battaglia fu vinta 
dagli americani, che riuscirono ad abbattere oltre 400 velivoli giapponesi 
e ad affondare quattro loro navi portaerei. Le navi da battaglia non eb- 
bero occasione quindi di intervenire perchè quelle giapponesi, rimaste 
senza l'appoggio delle navi portaerei, dovettero abbandonare la lotta. 
L’impossibilità di sostituire rapidamente le unità portaerei perdute ob- 
-bligd i giapponesi ad una strategia difensiva fino alla primavera del ’45, 
e permise agli americani dj bombardare impunemente le basi del mare 
interno del Giappone. 

Poco prima della grande devastazione di Hiroscima, il Giappone 
aveva perduto complessivamente ben 23 navi portaerei, e potevano di- 
sporre di sole due unità di questo tipo, mentre una terza era ancora in 
costruzione. 

Sembra quindi legittima l'affermazione che la causa determinante 
della sconfitta giapponese fu in realtà l'impotenza cui era oramai con- 
dannata la flotta nipponica per la perdita di quasi tutte le navi por- 
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taerei, anche se apparentemente il merito della vittoria americana venne 
attribuito prevalentemente all’etietto spettacolare della bomba atomica. 
Meno evidente che nel Pacifico è stata l’influenza che la nave por- 
taerei ha esercitato sulle sorti del conflitto nelle acque europee, ma ciò 
dipese solo dal fatto che in queste acque le portaerei erano tutte da una 
parte, dato che i belligeranti alleati del Giappone non ne possedevano 
all'inizio della guerra, e non riuscirono a costruirne prima della fine 
di essa. 

Tuttavia, se sj esamina l’andamento delle varie azioni navali nelle 
acque europee, si vede chiaramente che esse furono sempre decise dal- 
l'intervento della nave portaerei, non solo negli scontri effettivi fra 
forze contrapposte, ma anche nell’evitare incontri con forze superiori 
(per esempio nell’azione di bombardamento di Genova), e nel porre ri- 
paro e rovesciaré una critica situazione preesistente (per esempio l’af- 
fondamento del Bismarck in Atlantico, dopo lo scontro con 1’ Hood). 

Il mancato contrasto della nostra forza navale allo sbarco di Salerno 
nel 1943, quando gli alleati schierarono a fianco delle corazzate inglesi 
ed americane ben quattro navi portaerei, non permise di raccogliere 
anche nel Mediterraneo la prova di quanto ormai traspariva dalle azioni 
in corso nel Pacifico circa il carattere decisivo della portaerei nelle azioni 
aeronavali. Tuttavia è lecito pensare che le nostre navi non avrebbero, 
in quella occasione, nemmeno . potuto venire a contatto colla flotta ne- 
mica perchè, essendo prive dell'appoggio essenziale delle portaerei, sa- 
rebbero state arrestate dai velivoli alleati prima di aver potuto sparare 
un solo colpo di grosso calibro. 

Naturalmente l’evoluzione ed il progresso della nave portaerei nella 
passata guerra, ed il suo ulteriore sviluppo in avvenire, sono in corre- 
lazione molto stretta coi progressi realizzati dagli aerei, e con la loro 
capacità di levarsi da un ponte mobile di volo e farvi ritorno con sicurezza. 

Per molti anni questa condizione pose dei limiti assai ristretti alle 
dimensioni ed al peso degli aerei trasportati dalla nave portaerei, e fino 
al 1944 non vi si potevano imbarcare che apparecchi monomotori, del peso 
massimo di 5 tonnellate, e di apertura alare non superiore ai 13 metri. 

I primi apparecchi bimotori che hanno decollato da una nave por- 
taerei furono i B 25 americani di Doolittle, che si levarono in volo dal 
ponte della Hornet per il celebre raid su Tokyo il 18 aprile 1942. 

La prima esperienza di atterraggio di un bimotore su una piatta- 
forma mobile è di due anni più tardi, il 25 marzo 1944, quando un 
« Sea Mosquito », pilotato dal Comandante Brown, si posò per la prima 
volta sulla nave portaerei inglese Zndefatigable. 

Oggigiorno è possibile imbarcare sulle navi portaerei apparecchi 
bimotori con 18 metri di apertura alare, approfittando della nuova te- 
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cnica delle ali ripiegabili, grazie alla quale quell'apertura può essere, a 
bordo, ridotta a dieci ed anche a soli sei metri. 

Il peso di apparecchi di questo genere raggiunge e sorpassa le 10 ton- 
nellate, e naturalmente consente non soltanto un maggior raggio d’azione 
in volo, ma anche una più vasta capacità di carico utile, cioè armi, 
bombe, siluri,ecc. da trasportare sul nemico. ‘ 

E’ prevedibile che il progresso su questa via continuerà ancora nel 
prossimo futuro; già nei primi mesi del 1947 l’Ammiraglio Byrd fece 
decollare, durante il corso della spedizione antartica, sei grossi appa- 
recchi da trasporto tipo DC 3 dal ponte di volo della nave portaerei 
americana Philippine Sea, con un peso di oltre 14 tonnellate per appa- 
recchio. In questa occasione fu utilizzato, un provvedimento di recente 
ideazione, seppure già altra volta sperimentato, cioè i razzi di decollaggio, 
intesi allo scopo di ottenere il rapido distacco degli apparecchi dal ponte, 
dato che la loro grande apertura alare non permetteva di sfruttare la 
intera lunghezza del ponte di volo. 

Le vie del futuro progresso degli apparecchi imbarcati non sono del 
resto indirizzate soltanto verso l’aumento del peso e delle dimensioni; 
esse sono molteplici e varie, e non tutte ancora interamente sperimen- 
tate.Un settore finora poco esplorato, ma già molto promettente, è quello 
degli apparecchi cosiddetti tutt’ala (flying wing), di cui qualche esem- 
plare ha raggiunto la velocità massima di oltre 600 chilometri all’ora, 
con una forte riduzione nella velocità di atterraggio (35 chilometri orari). 
Apparecchi di questo genere potrebbero quindi alzarsi ed atterrare su 
ponti di volo di lunghezza molto ridotta, di modo che non è troppo 
azzardato prevedere che in avvenire quasi ogni nave potrà servire da 
piattaforma di lancio e di raccolta di apparecchi, senza dover per questo 
ricorrere alle catapulte ed ai teloni di ricupero. 

Non che questo naturalmente possa far pensare ad una più o meno 
remota scomparsa della nave portaerei, in quanto sostituita da altre navi 
da guerra con ponte di volo di lunghezza limitata; essa sarà al contrario 
sempre necessaria per portare velivoli in numero adeguato alle necessità 
della moderna guerra navale, anche se le future caratteristiche di questi 
velivoli permetteranno loro una maggiore indipendenza dalla nave che 
li porta, consentendo temporanei atterraggi e successive partenze dal 
ponte di volo di altre unità. La possibilità di disporre tempestivamente 
ed efficacemente di grandi masse di aerei in mare rimarrà anche in 
futuro sempre condizionata alla presenza di navi portaerei che possano 
ricoverarli, rifornirli, ripararli, e guidarli in volo. 

D'altra parte se, come si è visto, i ponti di volo potranno, per al- 
cuni apparecchi di tipo speciale, essere anche di dimensioni più limitate 
degli attuali, tali dimensioni dovranno tuttavia essere conservate inal- 
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terate per gli altri velivoli, e specialmente per quelli di recente intro- 
duzione in servizio, dotati di motore a reazione, e di altissima velocità. 

E’ noto infatti lo sviluppo che in Inghilterra ed in America sta 
prendendo, in questo irrequieto dopoguerra, la tecnica degli aerei a 
velocità sonica ed ultrasonica, ed è quindi logico che anche gli appa- 
recchi imbarcati seguono, sia pure con qualche ritardo e qualche neces- 
saria cautela, la moderna tendenza verso velocità sempre più elevate. 
I dubbi che, a ragione, si potevano nutrire nel passato sulla possibilità 
di atterraggio di questi aerei velocissimi sul ponte di volo di una 
nave portaerei, sono stati eliminati da quando, il 3 dicembre 1945, un 
De Havilland « Vampire » a turboreattore Goblin, dotato di una velo- 
cità superiore agli 850 chilometri orari, riuscì ad atterrare con facilità 
sul ponte di volo lungo quasi 200 metri della nave portaerei Ocean. 

Nel luglio 1946 l’apparecchio americano da caccia FD 1 « Phantom », 
provvisto di due reattori Westinghouse « Yankee », e capace di supe- 
rare nettamente la velocità di 800 chilometri orari, atterrò anch'esso 
con successo sulla nave portaerei F. D. Roosevelt. 

Rimane così accertato che le caratteristiche del velivolo a reazione, 
cioè del velivolo dell'avvenire, sono perfettamente campatibili con quelle 
di una nave portaerei moderna. 

Infine i recenti esperimenti americani di lancio di bombe V 2 dal 
ponte di volo di una nave portaerei hanno esteso le possibilità di ir- 
piego di queste navi anche al campo delle offese contro le coste nemiche, 
mentre l'eventuale dotazione di apparecchi a reazione mette già la por- 
taerei in grado di fronteggiare con successo i pericolosi attacchi degli 
serei provenienti da basi terrestri. 

AI progresso dei velivoli, e della loro capacità di decollo ed atter- 
raggio su piattaforme mobili, fa riscontro anche un sensibile progresso 
nella loro attrezzatura tecnica e nel loro armamento. 

Quanto alla strumentazione, il progresso ha sfruttato soprattutto 
la nuova tecnica delle onde ultracorte per la localizzazione elettroma- 
gnetica: e già ora 1 velivoli moderni sono dotati di vari radar di bordo, 
sia per la ricerca e la caccia agli aerei nemici, sia per la scoperta di unità 
navali anche sottomarine, sia infine per l’impiego delle armi ed il lancio 
delle bombe. 

Molto sviluppato oggigiorno è anche l’impiego radar sulle navi 
portaerei» di modo che queste navi sono ormai in grado di seguire con 
continuità į propri velivoli in volo, dirigerli sul nemico, e raccoglierli 
anche durante la notte. Il radar ha dunque potenziato tanto la nave 
quanto gli aerei da essa trasportati, rendendone più sicuro, più efficace 
e più potente l’impiego in ogni momento ed in ogni condizione. E’ vero 
che il radar è anche molto efficace come arma difensiva contro gli attac- 
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chi aerei, ma in questa forma di impiego esso è soggetto ai cosiddetti 
radio-disturbi, la cui tecnica è in continuo progresso e perfezionamento. 

Quanto all’armamento dei ‘velivoli, esso è andato continuamente 
progredendo ed aumentando in potenza e di portata, grazie al continuo 
aumento di peso del velivolo imbarcato. Gli aerei moderni sono normal- 
mente dotati di mitragliere da 20 millimetri e di razzi; essi poi possono 
portare, a seconda della missione da compiere, siluri, bombe ed armi 
radio-guidate del peso di qualche tonnellata. 

Il campo delle armi radio-guidate è stato relativamente poco strut- 
tato durante l’ultima guerra, e sarà probabilmente quello in cui è pre- 
vedibile l'apparire di impressionanti sorprese tecniche in avvenire. Da 
quel poco che è trapelato dalla stampa specializzata risulta che già oggi 
ì velivoli delle potenze più progredite in questo settore sono in grado 
di portare e lanciare bombe volanti come la « Glomb » nord-americana 
(aliante di quasi due tonnellate che può decollare da una nave portaerei 
a rimorchio di un aereo da caccia), e bombe plananti a grande portata 
(la « B.A.T. » americana raggiunge i 17 chilometri e possiede una testa 
autodirezionale munita di radar), capaci talvolta anche di particolare 
perforazione (come la « Gargoyle » americana da 450 chilogrammi). 
E su questa via il progresso sarà certamente molto rapido nel prossimo 
avvenire, specialmente presso le aviazioni meglio dotate di laboratori 
sperimentali, e di istituti di ricerca a base scientifica. 


* è è 


A fianco dunque della nave da battaglia propriamente detta si è 
ormai affermata la nave portaerei da combattimento, armata di velivoli 
moderni a largo raggio d’azione (un migliaio di chilometri almeno) e 
ad elevata velocità (da 450 a 900 chilometri orari). 

Il combattimento navale, che fino a pochi anni or sono non poteva 
essere iniziato che a 30 chilometri di distanza massima, si accenderà in 
avvenire fra le navi portaerei da combattimento a distanze di centinaia 
di chilometri, ed in molti casi esso potrà essere decisivo in modo tale da 
escludere talvolta lo scontro fra le navi da battaglia del tipo tradizionale. 

Vi sarà quindi qualche estremista che arriverà probabilmente alla 
conclusione, inevitabile dopo ogni grande guerra, che la vecchia nave 
da battaglia. non ha più ragione di esistere, essendo stata soppiantata 
dalla nave portaerei. Ma, guardando più a fondo il problema, senza 
lasciarsi trascinare da visioni eccessivamente futuristiche, si finirà per 
riconoscere che anche questa volta, come in ogni altra occasione di av- 
vento di un nuovo mezzo di guerra, il nuovo arrivato non sostituisce e 
non soppianta l'antico, ma si allinea al suo fianco, integrandone l’azione 
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in maniera tale che dalla collaborazione dei due mezzi emerga il mas- 
simo potenziale oifensivo e difensivo della flotta. 

E?’ perciò da prevedere che, nell’eventuale futura grande guerra 
sul mare, saranno presenti tutti i tipi tradizionali di navi da guerra, 
naturalmente anche essi trasformati e progrediti in base allo sviluppo 
della tecnica ed all'esperienza della guerra, anche se non ancora radi- 
calmente influenzati dalle necessità di difesa degli aggressivi atomici. 

Fra questi tipi tradizionali, quello più suscettibile di innovazioni 
sorprendenti e ricche di conseguenze nello svolgimento della guerra na- 
vale, è probabilmente il sommergibile, che, coll’aumento notevole della 
velocità subacquea (ormai assicurato dai nuovi mezzi di propulsione) e 
col progresso della radiotecnica, si avvia a diventure un decisivo ele- 
mento di cooperazione tattica nelle battaglie di superficie, oltre che una 
sempre più pericolosa insidia al traffico marittimo. 

A fianco di questi mezzi di guerra tradizionali si schiererà nei fu- 
turi conflitti navali la nave portaerei, e specialmente quella da com- 
battimento, che, riunita probabilmente in Divisioni omogenee, secondo 
lo stile inaugurato dai giapponesi, entrerà a far parte integrante ed 
importantissima di ogni flotta navale. 

In avvenire le battaglie si inizieranno sul mare a grandissime di- 
stanze, di modo che i confini tra tattica e strategia diventeranno sempre 
meno facili a definirsi. La sorte di queste battaglie sarà probabilmente 
decisa dal solo intervento degli aerei, in collaborazione eventuale con i 
sommergibili, ma potrà anche avvenire in qualche caso che, dopo l’urto 
a centinaia di chilometri di distanza, o in mancanza di esso, sj abbia 
lo scontro fra le flotte da battaglia alle normali distanze di tiro. Anche 
qui probabilmente la tecnica e la tattica delle cortine di fumo, e del 
tiro a mezzo radar contro bersaglio invisibile, imprimerà alle battaglie 
navali un aspetto profondamente diverso da quello del passato, ed anche 
qui, come si è visto per gli aerei e le loro nuovissime armi, la parola 
decisiva rimarrà alla scienza applicata alla tecnica navale. 


A. TacHiso, 


IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE 
E TEDESCHE OPERANTI IN LIBIA NELLA CAMPAGNA 1940-42 


I 


Il traffico con la Libia nella situazione strategica marittima 


Per rendersi conto delle difficoltà del traffico con 1’ Africa Settentrionale, 
occorre tener presente che i percorsi diretti dei piroscafi fra lo stretto di 
Messina (punto piu vicino) e i porti libici, sono fra le 300 e le 400 miglia 
circa, e data la scarsa velocità del naviglio mercantile, richiedono na- 
vigazioni superiori alle 24 ore, quindi diurne e notturne. La così lunga 
permanenza in mare dei convogli imponeva una loro protezione di en- 
tità proporzionata alle prevedibili azioni offensive del nemico. 

Se dette azioni avessero dovuto giungere soltanto dalle basi inglesi 
dei punti estremi del Mediterraneo, cioè da Gibilterra e da Alessandria, 
le comunicazioni con la Libia avrebbero goduto di una relativa sicu- 
rezza perchè il fattore distanza avrebbe giocato a nostro vantaggio; ma 
l’esistenza della base di Malta posta fra la Sicilia e la Libia, cioè in 
posizione di fiancheggiare da vicino le rotte per Tripoli e Bengasi, diede 
‘al traffico il carattere d’una operazione continuativa, eseguita sotto la 
permanente possibilità di azioni offensive nemiche. 

Il provvedimento radicale da prendere, per migliorare sensibilmente 
la situazione geografico-strategica, sarebbe stato quello di occupare Malta; 
ma, per ragioni che verranno esaminate in seguito, non si è proceduto 
a tale azione all’inizio del conflitto, e neppure dopo, quando si sono 
presentate circostanze ancora favorevoli per tentare lo sbarco e la presa 
di possesso del gruppo di isole, con qualche probabilità di riuscita. 

Per contenere l’offesa irradiata da Malta, si è fatto ricorso al blocco 
di quella base, e a saltuari periodi di intenso bombardamento dall’aria, 
ottenendo ogni volta risultati temporanei soddisfacenti. Ma appena la 
nostra azione aerea cessava, la base tornava ad organizzarsi e ad irra- 
diare le sue offese contro il nostro traffico. 

Tl blocco di Malta si è esplicato con i nostri attacchi ai convogli 
inglesi di rifornimento, provenienti da ponente e da levante. A ponente 
la reazione delle nostre forze aero-navali ha coinciso con la principale 
nostra possibilità offensiva strategica, favorita dalla situazione geogra- 
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fica del Canale di Sicilia. Nelle acque ristrette fra la Tunisia e la Sicilia 
cera infatti la possibilità per noi di concentrare efficaci attacchi aereo- 
marittimi, tanto da far decidere la Gran Bretagna a deviare la sua arteria 
principale di comunicazione imperiale dal Mediterraneo, e farle compiere 
il lungo periplo africano. Ma lo sbarramento completo del Canale di 
Sicilia appariva, e si è dimostrato, impossibile, appunto a causa dell’aluto 
ai convogli inglesi provenienti dalla vicina base di Malta. Pur con gravi 
perdite, hanno potuto perciò giungere da ponente saltuari rifornimenti a 


Malta. 


Il nostro contrasto al traffico di alimentazione dalla parte di levante 
non è stato facile sino a quando è avvenuta l’occupazione della Grecia. Poi 
sono stati possibili più efficaci attacchi, ma anche a levante non s'è 
potuto evidentemente costituire uno sbarramento insuperabile. 


In conseguenza non tanto dal blocco, quanto dalla continua offesa 
aerea, poteva venire la riduzione del potenziale di Malta, come infatti è 
avvenuto durante i periodi di intenso martellamento delle aeronautiche 


dell’ Asse. 


Così il contrasto marittimo nel Mediterraneo ha finito col precisarsi 
attorno due necessità: quella per noi di alimentare la Libia, e quella 
avversaria di alimentare Malta. Il compito nostro era di mole notevolmente 
maggiore e molto più gravoso. E poichè il fronte terrestre africano era 
di vitale importanza per l’esito della guerra, il problema delle nostre 
comunicazioni marittime con la Libia ha assunto un carattere che supera 
di parecchio quello di una semplice esigenza logistica. 


Bisogna tener presente che l’attacco inglese contro la Libia non ha 
avuto il solo scopo di protezione dell'Egitto e del Canale di Suez, e di 
privarci insieme di una costiera che può facilitare l’azione di sbarramento 
(lel Mediterraneo centrale; ma quello di obbligarci ad un intenso traffico, 
len sapendo che esso non era dj facile attuazione, o rappresentava per noi 
una esigenza difensiva tanto più gravosa quanto più cresceva il potenziale 
di Malta. | | 

Alla Gran Bretagna dopo i primi tempi del suo disorientamento e 
dell’incompleta preparazione, non è sfuggita la netta visione navale del 
problema, che fa apparire in primo piano l’importanza vitale delle comu- 
nicazioni marittime nelle complesse operazioni dell'Asse in Africa 
Settentrionale. La vittoria delle forze terrestri in Africa era senza dubbio 
legata alla sicurezza della loro alimentazione via mare. Puntare contro 
il nostro traffico con la Libia era quindi per gli anglo-sassoni attaccare 
il punto debole del sistema, e tendere a far logorare la nostra potenzialità 
navale, tanto mercantile che da guerra, in quel difficile e durissimo 
compito. 
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Sintesi dello svolgimento del traffico 

Le necessità dei rifornimenti in Libia non sono state uniformemente 
distribuite nel tempo, in modo da potervi far fronte con un . traffico 
regolare, accuratamente organizzato per lo sfruttamento completo dei tra- 
sporti e per l’impiego più redditizio delle scorte. Al contrario, dette 
necessità sono state molto varie, in relazione agli avvenimenti bellici in 
terra d’Africa, ossia in conseguenza delle offensive nostre e nemiche. Si 
sono avuti, com’é del resto inevitabile in guerra, periodi di affollamento 
delle richieste urgenti e perentorie di trasporti marittimi, a cui la Marina 
ha fatto fronte con i possibili provvedimenti e con le risorse disponibili, 
superando forti concentramenti di offesa nemica, naturalmente non senza 
gravi perdite. Ma i risultati del traffico che si è potuto mantenere, appaiono 
chiari dal fatto che in Cirenaica due volte sono andate perdute quantità 
grandissime dj materiale a causa delle avanzate inglesi, e due volte le 
dotazioni sono state ripristinate. 

Bisogna tener presente che se le necessità delle Forze Armate dell’ Asse 
in Africa aumentavano nei periodi di offensive nostre o nemiche, gli 
inglesi, proprio in quelle circostanze, accrescevano il loro contrasto in 
mare. Occorre perciò considerare i quantitativi di materiali trasportati 
in Africa Settentrionale in relazione non alle sole esigenze deì rifornimenti, 
ma anche alla possibilità pratica dei trasporti, tenuto conto dell’offesa 
nemica in mare. 

Per avere un’idea sommaria di come è andato il rifornimento ci rife- 
riamo all’annesso grafico n. 1, dove i quantitativi di materiali trasportati 
sono messi in relazione con le operazioni terrestri in Africa, E’ possibile 
renderci conto così dell'andamento del traffico come segue: 


I> offensiva nostra (14-17 settembre 1940). — Si nota una 
diminuzione di trasporti nel successivo mese di ottobre, a causa delle 
difficoltà per il passaggio. 


I° offensiva inglese (dal 9 dicembre 1940 al 15 febbraio 1941). — 
Nonostante l’azione nemica, è stato possibile un aumento di quantita- 
tivo dei materiali trasportati, in base alle richieste. 


2° nostra offensiva (1-20 aprile 1941) — Si è compiuto un grande 
sforzo nonostante che si presentassero im mare forme di attacco più pe- 
ricolose, e difficili ad essere contenute. 


2* offensiva inglese (15-18 giugno 1941) — La Marina ha cercato 
di rispondere alle richieste di trasporto, ma le perdite in mare sono | 
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aumentate. L'offensiva della Gran Bretagna è stata stroncata a terra, 
ma e cresciuta invece notevolmente la sua azione in mare. f 


3 ofensiva inglese (dal 19 novembre al 17 gennaio 1942) — Lo 
Sforzo della Marina è notevole, e le perdite sono molte. Le forme nuove 
di attacco nemico sono contenute col bombardamento aereo sistematico 


di Malta. 


3" offensiva nostra (dal 21 gennaio 1942 al 6 febbraio 1942) — E’ 
possibile aumentare il materiale trasportato, a causa degli efficaci bom- 
bardamenti aerei di Malta. Nei mesi di aprile e maggio 1942 si giunge 
addirittura ad un massimo dei rifornimenti in A. S. 


f offensiva nostra (dal 26 maggio 1942 al 1° luglio 1942) — Ai 
Tovesci subiti dagli inglesi in terra, corrisponde una forte loro reazione 
in mare, Nel mese di giugno le difficoltà del passaggio sono gravi, A 
luglio il traffico ha una ripresa, ma poi lo sforzo della Marina è sempre 


Più ostacolato dall’efficacia dei nuovi sistemi di assalto adoperati dal 
nemico, 


f offensiva inglese (dal 24 ottobre 1942 al 30 gennaio 1943) — 
le dificiltà del passaggio in mare divengono via via quasi proibitive; 
le perdite raggiungono percentuali molto alte. D'altra parte il nostro 
traffico si affievolisce gradualmente con la caduta in mano nemica dei 


porti di approdo. 


Per rendersi conto sommariamente dello svolgimento del traffico 
non è sufficiente riferirlo soltanto alle richieste in conseguenza dell’an- 
damento delle operazioni a terra, e al contrasto nemico in mare. E’ bene 
considerarlo anche da un altro punto di vista, cioè in relazione alle tre 
sue necessità principali, ossia rispetto alle possibilità di caricamento nei 
porti di partenza, alla capacità di assorbimento dei materiali trasportati 
nej porti dell'A. S., e alle nostre possibilità difensive contro le azioni 
temiche in mare: | 


a) possibilità di caricamento nei porti di partenza. — In con- 
svuenza dei percorsi in mare da prescegliere per evitare le zone più 
pericolose per l’offesa nemica, oltre che per altre questioni di carattere. 
pratico riguardanti l Esercito e l'Aeronautica, i porti stabiliti per ia 
partenza non sono stati sempre 1 medesimi, e s'è dovuto anche ricorrere 
ad alcuni non pienamente idonei per capacità di carico, trasportando 
tilvolta in tutta fretta degli attrezzamenti portuali, voluminosi e pe- 
anti, da una parte all’altra. Ad esempio. quando si sono prescelte le 
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rotte orientali, è stato necessario ricorrere principalmente aj porti di 
Taranto e Brindisi, le cui capacità d'imbarco sono piuttosto limitate; 


b) capacità di assorbimento dei porti della Libia. — Nei primi 
tempi del conflitto, quando il problema dei trasporti era più che altro 
logistico, poichè non ancora si addensavano, contro i convogli, decisi 
attacchi nemici, la limitata capacità di assorbimento dei porti dell’A. S. 
è apparsa come la difficoltà principale del traffico. Poichè non era pos- 
sibile accrescere sufficientemente in poco tempo la capacità di scarico 
nei porti libici, la Marina ha anche attrezzato lungo la costa speciali 
ancoraggi di fortuna, che hanno aiutato la messa a terra dei materiali. 
Ma la difficoltà degli sbarchi in Africa, dipendente più che altro dalla 
piccolezza dei porti, non ha potuto essere del tutto superata, sicchè ha 
avuto certo la sua influenza sul rendimento del traffico; 


c) azioni nemiche in mare. — Questo argomento è trattato con 
ampiezza nei capitoli seguenti, data la sua importanza fondamentale 
per renderci ben conto dello svolgimento del traffico e dello sforzo mas- 
simo compiuto dalla Marina. 


v k * 


E° fuori dubbio che abbondanti e tempestivi rifornimenti alle For- 
ze Armate dell'Asse in A. S. erano una necessità impellente, da cui 
dipendeva la sorte stessa della lotta. Si può quindi capire che il traffico 
ALS. s'è dovuto mantenere ad ogni costo, rischiando molto è accet- 
tando le conseguenti notevoli perdite. : | 

La Marina ha dovuto compiere per ogni convoglio un particolare 
schieramento di forze, scegliere, quando è stato possibile, il momento 
più opportuno per il passaggio, e molto spesso sostenere combattimenti. 
che in certi casi si sono sviluppati in vere battaglie navali. | 

In conseguenza di tali indispensabili forzamenti. si è avuio un forte 
consumo di naviglio mercantile di cui non si aveva sovrabbondanza. Un 
po” per volta la disponibilità di piroscafi adatti s'è assottigliata, ed è 
stato necessario impiegare unità lente, non del tutto idonee, 

Se all Esercito. occupato nelle azioni offensive e difensive in terra 
d’Africa,. il traffico A. S. ha potuto presentarsi col semplice concetto 
d'una complessa e contrastata operazione logistica, alla Marina la tra- 
versata ha dato il compito, sempre rinnovellato, d'una dura operazione 
bellica. Una completa ed esatta ‘visione della situazione deve tener conto 
insieme di tutte e due le lotte: quella a terra in Africa Settentrionale e 
laltra in mare. Il traffico A. S. è stato nient'altro che la vulnerabile 
linea di comunicazione dell'esercito operante, contro cui ha puntato una 
offensiva nemica sempre più grave sino a divenire insuperabile. 


IN AS IN RELAZIONE CON LE AZIONI 


TERRESTRI NOSTRE E NEMICHE 


| 
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III 
Modalità del traffico 


a) Za disponibilità dei piroscafi. 


Su questo argomento riportiamo dati statistici più avanti. 

Possiamo intanto dire che il trattico è stato sempre considerato di 
importanza preminente, dato che ad esso era legata l’azione terrestre in 
Africa, di valore sostanziale per la guerra. 

Non il solo criterio distributivo secondo le varie esigenze, ma più 
di tutto, specialmente i primi tempi, il concetto di destinare unità 
mercantili veloci alla traversata più insidiata, ha fatto impiegare ali- 
quote di naviglio che possono sembrare, a prima impressione, un po’ 
basse rispetto alla massa di tonnellaggio disponibile. Ma era giusto il 
eriterio di destinare al traffico, per quanto la scarsa disponibilità lo per- 
mettesse, solamente unità di velocità superiore ai 15 nodi, che oltre ad 
essere più idonee alla difesa manovrata contro gli attacchi dei sommer- 
gibili, riducevano il pericolo delicato del tempo necessario alla traversata. 
E non era possibile unire ad esse altre unità meno veloci, perchè i con- 
vogli debbono essere costituiti da piroscafi di velocità e caratteristica 
nautica pressochè uniformi. Nel 1941 sono entrate in servizio motonavi 
veloci nostre e germaniche, in modo che la situazione è temporaneamente . 
migliorata. In seguito la maggior parte delle unità mercantili dotate 
delle qualità migliori è andata perduta, e si è dovuto scendere nella 
graduatoria dell'idoneità, specialmente riguardo alla velocità, tanto da 
adoperare piroscafi lenti, tutt'altro che adatti allo scopo. Sono cresciute 
così notevolmente le difficolta per l’organizzazione d’una buona difesa 
contro le insidie e gli assalti del nemico. 

Il traffico è stato sempre considerato il più importante ed ha avuto 
tutte le preferenze, ma bisogna tener presente che con la Marina mer- 
cantile occorreva provvedere anche ad altre esigenze, quali il traffico 
per i rifornimenti degli altri fronti dell'Esercito, principalmente nella 
Penisola Balcanica, ove l'alimentazione di effettivi numerosi poteva essere 
‘assicurata solamente via mare. Ci erano poi gli insopprimibili servizi di 
trasporto marittimo nelle acque metropolitane (rifornimento carbone, mi-- 
nerali, grano, fosfati, ecc.) che sono indispensabili per l'efficienza della 
Nazione. Detta efficienza non poteva abbassarsi sotto certi limiti, senza 


che ne risentissero j rifornimenti alle Forze Armate operanti. 


b) Costituzione dei convogli, 


La necessità dei rifornimenti in relazione alle operazioni terrestri 
in Africa, portando a richieste di trasporti urgenti, da doversi affrontare 
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talvolta ad ogni costo, non ha reso possibile un traffico regolare con 
grandi convogli, che sono in genere i più redditizi in fatto di prote- 
zione. I grandi convogli, composti di oltre 10 piroscafi, hanno peraltro 
l'inconveniente di richiedere un certo tempo per essere formati, e pre- 
suppongono un avviamento metodico e bene ordinato dei materiali. Anche 
usando vari porti per il caricamento, sono inevitabili le lunghe soste slei 
piroscafi caricati per primi, e così il rendimento del trasporto, per un 
certo tonnellaggio disponibile, non è perciò elevato. D'altra parte, in 
Libia, oltre Tripoli, tanto i porti di Bengasi che di Tobruk non sono 
sufficientemente ampi da poter ricevere grandi convogli. Il frazionamento 
all’arrivo urtava spesso contro le convenienze locali di ricevere certi 
materiali ed altri no, e contro tante altre necessità pratiche dipendenti 
dall’impossibilità d’una sicura previsione, quando bisognava congiungere 
‘ogni arrivo alle fortunose evenienze delle operazioni belliche terrestri. 
Oltre tutto ciò, era indispensabile impiegare piroscafi di velocità e qua- 
lità nautiche non troppo differenti, il che non era sempre facile ad otte- 
nere il numero sufficiente per costituire un grosso convoglio, specialmente 
dopo le notevoli perdite subìte in naviglio mercantile, 


Tali difficoltà sono, secondo l’esperienza, compensate per i grossi 
convogli da un più conveniente ed efficace impiego delle scorte navali 
ed aeree, e dalla possibilità di dare un buon rendimento alle eventuali 
protezioni indirette con grosse navi da guerra. 


All’inizio della guerra è stato regolarmente applicato il criterio dei 
graudi convogli; ma in seguito. le richieste di improvvisi e urgenti ri- 
fornimenti, non hanno reso possibile attendere ogni volta la lenta for- 
mazione di un grosso complesso. E’ stato necessario rinunziarvi, passando 
addirittura talvolta al sistema opposto, ossia all’impiego di unità isolate, 
che dava la possibilità di accontentare subito ogni urgente domanda di 
trasporto. Venivano all'uopo adoperate unità veloci, che seguivano in 
generale la rotta di ponente, cercando di compiere il transito di sor- 
presa. Ma sviluppatasi la ricognizione aerea nemica proveniente da Malta, 
intensificatasi la conseguente immediata azione aerea, ogni sorpresa è 
divenuta impossibile. L’attacco era concentrato su Punica nave che 
iransitava, e nonostante le scorte uumentate, l'offesa nemica troppo spesso 
affondava o danneggiava gravemente il piroscafo. 


. 


In conseguenza si passò ai convogli medi, composti da tre a cinque 
unità, che potevano essere bene scortati, e che avevano una relativamente 
discreta capacità di manovrare, anche sotto gli attacchi. Per frazionare 
l’attenzione del nemico, nello stesso tempo si inviò in certi casi da un’al- 
tra parte e con altro orario un altro convoglio, coprendo i due con cro- 
ciere delle nostre Forze Navali. 
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Bisogna in conclusione tener presente, che contro l’impiego di com- 
plessi più o meno numerosi, alle ragioni di opportunità e di convenienza 
militare, che consigliano di fronteggiare così nella maniera migliore la 
offesa nemica in mare, si è spesso sovrapposta la necessità perentoria 
di rapidi invii di materiali, in modo da dover ricorrere a piroscafi isolati 
© a piccoli convogli, che avevano, se non altro, l'inconveniente di richie- 
dere scorte navali ed aeree troppo numerose rispetto al materiale traspor- 
tato, ed obbligavano ad adoperare tanto il naviglio di superficie che gli 
aerei non secondo il criterio del massimo loro rendimento in relazione ai 
rischi a cui andavano esposti. 


c) Scelta del tempo più conveniente per la traversata e delle rotte 
più opportune. | 


Ogni volta che occorreva far partire un convoglio, la Marina doveva 
risolvere un problema strategico, tenendo conto della presenza del ne- 
mico in mare e dei probabili suoi tempestivi interventi. Avrebbe dovuto 
sempre avere, per ciò, libertà di stabilire, secondo i casi, la località e 
Pora di partenza e di arrivo, nonchè le rotte da seguire ed inoltre poter 
tener sempre conto degli sviluppi e dei mutamenti dell’offesa nemica in 
mare, e in conseguenza cambiare gli ordini relativi alla traversata. 
Quindi, per esempio, non far partire un convoglio già pronto, quando 
le difticoltà da superare sì fossero presentate particolarmente gravi. 

Ma a ciò si opponevano molte esigenze constrastanti, e più di tutte 
la richiesta pressante di un rifornimento, senza del quale una nostra 
avanzata o una nostra etticace difesa in terra d'Africa sarebbe stata com- 
promessa. Bisognava allora far partire il convoglio e tentare la traver- 
sata ad ogni costo. 


Oltre a codesti vincoli di assoluta esigenza operativa, la libertà di 
scelta e di movimento della Marina riguardo al traftico era impacciata da 
varie altre necessità, di cui non si poteva non tener conto. 

L'Intendenza Militare aveva, per esempio, spesso necessatà di 
usare determinati porti di partenza, e inoltre, quando il caricamento era 
avviato da una parte, non poteva facilmente cambiare l'afflusso dei ma- 
teriali e terminarlo altrove. Se poi un piroscafo già caricato, di cui 
s'era ritardata la partenza col convoglio precedente, non era idoneo a 
navigare con gli altri del convoglio successivo, non si poteva farlo at- 
tendere ancora, perchè quanto aveva a bordo doveva essere trasportato 
al più presto. 

Vi erano inoltre vincoli riguardo le ore più opportune circa la par- 
tenza e l’arrivo dei convogli. 
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In genere si riteneva conveniente, i primi tempi, farli partire nelle 
ore notturne, anzi, appena notte, per ritardare il più possibile la sco- 
perta da parte del nemico, e diminuire quindi il tempo ad esso necessario 
per organizzare e svolgere le sue offese. Ma da quando gli inglesi hanno 
cominciato a far largo uso di radiolocalizzatori, la possibilità di un pas- 
saggio di sorpresa, evitando gli attacchi dell'avversario, è via via dimi- 
nuita fino a quasi scomparire, tanto che è prevalso il concetto di non 
sottostare più a vincoli rigidi circa lora della partenza, e piuttosto 
cercare di navigare di giorno dove era più agevole ottenere la scorta aerea. 
Ma tali zone erano in genere piuttosto ristrette, dato il limitato raggio di 
azione degli aerei da caccia nazionali, e lo scarso numero degli aeroporti 
convenientemente disposti lungo le rotte. 

Nella scelta del tempo opportuno per la traversata si è dovuto sem- 
pre tenere conto anche dell'ora propizia per l’arrivo, data la struttura 
della costiera libica, e l'esistenza di vasti campi minati antistanti. L'ar- 
rivo di notte non era certo consigliabile, non potendosi far largo uso di 
fari, e anzi conveniva addirittura giungere nelle prime ore del mattino, 
allo scopo di cominciar per tempo le operazioni di scarico e mettere al 
siture i materiali più preziosi, prima degli attacchi aerei notturni del 
Lem'co ; 

Le rotte seguite, dall’inizio della guerra in poi, si sono periodicamente 
spostate da levante a ponente, andandosi ogni volta alla ricerca delle zone 
meno battute dal nemico, e di nostra più facile organizzazione difensiva. 

All’inizio, dopo l’abbandono delle rotte jdirette, sembrò di gran 
lunga più conveniente le rotte di ponente, lungo le coste tunisine, anche 
per valersi della protezione degli sbarramenti di mine nel canale di Si- 
cilia, Gli aeroporti e aeroscali della Sicilia, di Pantelleria, di Lampe- 
dusa e di Tripoli erano ben disposti per fornire la scorta aerea, utile 
tanto per la protezione dagli attacchi aerei avversari, quanto per la 
scoperta dej sommergibili; ma l'aeroscalo di Pantelleria era di funzio- 
lamento ancora incerto, e l’altro di Lampedusa non era ancora pronto, 
per cui non si riusciva a garantire, data la scarsissima autonomia degli 
aerei da caccia, la scorta su tutto il percorso. Inoltre l’uso abituale e 
continuativo per il passaggio di una striscia ristretta di mare, favoriva 
d'altra parte l’otfensiva subacquea nemica, mentre, crescendo la distanza 
d'irradiamento del potenziale di Malta, i nostri convogli passavano entro 
il cerchio d'azione della caccia aerea avversaria, in Modo che giungevano 
bombardieri e siluranti inglesi tanto fortemente scortati, da soverchiare 

la nostra esigua scorta aerea, quando esisteva. Così fu deciso di lasciare 
la rotta di ponente. 

La ragione imperiosa dei continui cambiamenti delle rotte prescelte 

per i convogli, è stata sempre quella di allontanarsi, per quanto possi- 
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bile, dalle oftese irradiate da Malta, e principalmente uscir fuori dal 
cerchio d’azione degli aerosiluranti, i quali sì sono via via rivelati più 
pericolosi di ogni altro mezzo di attacco nemico. Seguiremo minutamente 
lo svolgimento dei progressi dell’oftesa di Malta e dei conseguenti nostri 
provvedimenti difensivi, più avanti, in apposito capitolo. 

Prima che gli inglesi impiegassero largamente il radiolocalizzatore, 
era giustamente ritenuto conveniente non eseguire rotte dirette, per non 
facilitare la scoperta da parte dell'avversario, e perciò, specialmente nelle 
prime ore della notte, si facevano compiere accostate ai convogli, che 
allungavano il percorso, ma a volta riuscivano a disorientare la ricerca: 
nemica. Si cambiava rotta specialmente dopo che la scoperta era avve- 
nuta, e così spesso si riusciva ‘a far perdere le tracce delle nostre unità 
in mare. 

Era la teoria del « dirottamento », che ha avuto larga applicazione- 
durante l’anno 1941. 

L'uso dei radiolocalizzatori ha fatto perdere molto valore al dirot- 
tamento, perchè la possibilità di scoperta da parte degli aerei è così 
aumentata. da rendere quasi vano ogni tentativo per sfuggire alla loro 
ricerca. Si è quindi avuto tutto un periodo, approssimativamente nella 
primavera del 1942, in cui i dirottamenti sono stati ritenuti inutili, 
anzi dannosi, perchè facevano aumentare il numero delle ore di traver-. 
sata e determinavano variazioni negli itinerari e negli orari di marcia, 
che difficilmente potevano essere comunicate in tempo agli aerei desti- 
nati alla scorta. 

La successiva constatazione che gli aerei inglesi impiegavano i ra- 
diolocalizzatori per guidare i sommergibili sulla rotta dei convogli, pre- 
parando di prora ai nostri piroscafi delle vere e proprie trappole, ha 
rimesso in discussione l’opportunità del dirottamento. Mentre però in 
passato si eseguiva il cambiamento di rotte su allarme o nelle ore cri- 
tiche per la ricognizione avversaria, in seguito si sono eseguite le acco- 
state ad intervalli irregolari, sia di giorno che di notte, secondo un 
piano prestabilito, in modo che fosse sempre possibile conoscere e pre- 
vedere con esattezza le posizioni delle navi, specialmente per armonizzarle 
con Vausilio degli aerei. 

Sono stati attuati altri artifici per rendere difficoltosa l’azione ne- 
mica. Così, quando i grossi convogli passavano per le rotte centrali, si 
sono mandati piroscafi veloci sulle rotte dj ponente, per approfittare 
della temporanea calma da quella parte, mentre la ricognizione e l’offesa 
nemica erano concentrate sull'obbiettivo principale. I grandi convogli 
erano poi diretti, nella fase diurna della traversata, circa a metà distanza 
tra Tripoli e Bengasi, per lasciare il dubbio, nella fase notturna, sulla 
reale loro destinazione. l 


IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE, ECC. 29 


Nei periodi in cui potevano aversi offese navali provenienti da le- 
vante, si sono avviati a Bengasi due convogli per volta, su rotte distan- 
ziate e pressochè parallele, in maniera che il meno importante, quello 
di levante, coprisse l’altro, che trasportava materiale di maggior valore 
rispetto alle esigenze delle azioni terrestri. 

Ma questi ed altri espedienti sono serviti a ben poco, allorchè la 
esplorazione irradiata da Malta, con l'ausilio dei radiolocalizzatori, ha 
potuto organizzarsi con tale efficacia da scoprire, e conoscere con conti- 
nuità e precisione tanto la dislocazione che la composizione dei nostri 
convogli. 


d) Scorte navali. 


La necessità di far passare i convogli in una zona molto infestata 
dall'insidia subacquea, battuta di giorno e di notte dagli aerei, percorsa 
da forze di superficie spesso numerose e potenti, e per di più doverli 
far partire, data l’estrema urgenza dei rifornimenti, anche quando l’of- 
fesa nemica era più vigile, attiva e minacciosa, ha richiesto l’impiego 
di forte scorte navali, che sono state fornite dando via via a questo 
compito l'assoluta precedenza su qualsiasi altro. In alcuni casi addirit- 
tura l’intera Forza Navale ha accompagnato i trasporti o si è dislocata 
a loro protezione indiretta, e più spesso lo hanno fatto divisioni di: in- 
crociatori, che hanno dovuto navigare a pericolose velocità ridotte per 
proteggere da vicino i convogli, costituiti sempre da piroscafi lenti, 
perchè quelli rapidi sono andati via via perduti. 


Un ampio uso di così pesante accompagnamento dei trasporti, sa- 
rebbe stato impossibile, perchè, a parte che le grosse unità da guerra 
sono fatte più per l’impiego offensivo che per quello difensivo, la limi- 
tata disponibilità di nafta non avrebbe permesso di tenere forti aliquote 
di grandi navi troppo spesso in mare, a rischio poi di non aver dispo- 
nibile la massa della Flotta in improvvise circostanze belliche di im- 
portanza capitale. 

Ma in realtà non era necessario far scortare sempre i convogli da 
reparti di corazzate e incrociatori, poichè tale protezione diveniva indi- 
spensabile solamente quando era prevedibile l’incontro con gruppi nemici 
composti di unità similari, Per la scorta diretta ordinaria, che deve 
opporsi in pratica alle azioni dei sommergibili e degli aerei, è suffi- 
ciente il naviglio sottile, anzi è proprio esso più idoneo a contrastare 

Vinsidia subacquea. 
La Marina ha fatto tutto il possibile per fornire ai convogli le ne- 
cessarie scorte, 
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Il numero delle unità sottili da assegnare a protezione esclusiva- 
mente antisommergibile di un convoglio medio, secondo la teoria, era 
di 3 o 4 per ogni piroscafo, ma con la grande attività del traffico la 
Marina non ha potuto attenervisi scrupolosamente, essendo il fabbisogno 
così calcolato troppo superiore alla disponibilità di tale naviglio. Ciò 
significa che la mancanza dei mezzi ha generalmente costretto a convo- 
gliare i trasporti con scorte numericamente inferiori al necessario, tanto 
da non.giungere sempre a destinare un’unita di scorta per ogni piro- 
scafo. Tale deficienza di unità è stata aggravata poi dalla scarsità di 
nafta, che ha imposto talvolta di limitare ulteriormente il numero delle 
scorte, e di rinunziare persino alla protezione delle forze navali di 
accompagnamento. 

Tuttavia, ricorrendo ad espedienti continui e sottoponendosi a 
gravosi sacrifici, si è cercato sempre di aumentare il più possibile il 
numero delle unità di scorta, tanto che si è passati da un minimo di 
0,5 unità di scorta per piroscafo nei primi mesi di guerra, ad un 
massimo di 1,7 nell’agosto 1942. L'incremento è stato tanto più sensi- 
bile se si considera che il totale delle unità adatte per tale servizio 
uegli stessi periodi erano 120 e 99, delle quali rispettivamente 110 e 61 
erano pronte. 

Da una media di 25-80 unità di scorta impegnate mensilmente nel 
traffico A. S. durante į primi mesi di guerra, siamo passati ad una media 
di circa 45 unità nel 1941 e siamo giunti alle 50-55 unità alla fine del 19-42. 
Riferendoci alle unità pronte all’impiego, la percentuale delle scorte 
addette al traffico A. S. è salita via via dal 22% al 43%, poi al 57%, 
sino a raggiungere negli ultimi tempi all’80%. Questa ultima cifra è 
tanto più eloquente se si considerano le necessità di scorta in altri set- 
tori dove l'offesa nemica si faceva sentire, e i rifornimenti via mare 
erano tutt'altro che in quantità modesta, come ad esempio per le truppe 
dislocate in Dalmazia e in Balcania, e anche per quelle che presidiavano 
le nostre isole maggiori. 

La Marina ha considerato il traffico A. S. di tale assoluta premi- 
nenza, da immettere nel giro delle scorte persino i CC. TT. di squadra, 
sicchè le grandi unità si sono trovate in conseguenza costrette talvolta 
all’immobilità, sia riguardo possibili azioni di guerra, che per le ordi- 
narie loro uscite in mare per allenamento, 


e) Scorte aeree. 


L'Aeronautica ha contribuito alla protezione del traffico marittimo, 
e principalmente di quello A.S. 

Riguardo la scorta diretta ai convogli, mentre nel 1940 tale im- 
piego ha avuto uno sviluppo trascurabile a causa della ridotta offesa 
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nemica al traffico, successivamente ha segnato un aumento considerevole, 
tale da assorbire sino al 60% dell’aviazione da caccia. Nel 2° e 8° tri- 
mestre 1942 sono stati impegnati per le scorte aeree n. 11 gruppi da 
caccia sui complessivi 25 della R. Aeronautica. 

La forma di attività più importante e più intensa che ha svolto 
l'Arma Aerea per la protezione del traffico A. S. è stata la scorta diret- 
ta antiaerea ai convogli, che ha comportato complessivamente 41.150 ore 
di volo dall’inizio della guerra. L’impiego di una media giornaliera di 
pochi aeroplani negli anni 1940 e 1941, è salita a 40 aeroplani nel 
1942, ma con l’uscita in certi giorni di anche 150 apparecchi per la 
scorta. In conseguenza sono stati effettuati 20.423 voli di velivoli. 


A questa attività si deve aggiungere quella dell’Aviazione per la 
Marina, che ha compiuto 24.476 missioni di scorta al traffico A.S. e 
relative ricognizioni, con 186.347 ore di volo. 


Gli spostamenti dovuti alle alterne vicende del fronte libico, il po- 
tenziamento aereo dell’avversario derivante dalle maggiori possibilità 
fornitegli dal possesso di basi vicine alle rotte seguite dal nostro traffico, 
e la variabilità delle rotte stesse, sono elementi che hanno determinato 
spesso gravi difficoltà in tutte le forme d’impiego. 

Naturalmente l’intenso lavoro a cui sono stati sottoposti i reparti 
da caccia nelle basi scarsamente attrezzate o addirittura improvvisate 
della Morea e della Cirenaica, attraverso spostamenti dj interi reparti 
nel giro di poche ore, per sopperire alle richieste di scorta, spesso per 
l'intera giornata e talvolta con 10 velivoli da caccia sui convogli, hanno 
provocato un enorme logorio di materiale e di personale. Ma nonostante 
gli ingenti sforzi, è stato difficile reagire agli attacchi aerei nemici, 
perchè i velivoli nostri, e per la gran maggioranza anche quelli germa- 
nici, avevano modesta autonomia e non volavano di notte. In conse- 
guenza non si aveva la scorta aerea all’alba e al tramonto, ore parti- 
colarmente pericolose, oltre che essa mancava del tutto in lunghi tratti 
lontani dalle basi. 

Per trovarsi di giorno nei tratti ove si poteva avere la scorta aerea, 
ei era costretti a passare di notte in altre zone, con una costanza di 
orario che facilitava grandemente l'offesa nemica. 

Vedremo in seguito la grande difficoltà di fare intervenire tempe- 
stivamente la scorta aerea in modo preventivo, e non, come spesso av- 
veniva, con un effetto unicamente di ritorsione. Noi non abbiamo avuto, 
come i nostri avversari, la possibilità di far manovrare la scorta aerea 
in base alle precise indicazioni di strumenti atti a rivelare a notevole 


distanza le successive posizioni dei bombardieri e aerosiluranti che 
attaccavano. 


a2 RIVISTA MARITTIMA 


f) Trasporti con navi da guerra. 


Nei periodi nei quali il traffico con piroscafi ha traversato varie 
difficoltà ed ha subìto notevoli perdite, mentre la situazione a terra in 
Africa richiedeva l’invio urgente di rifornimenti, specialmente di car- 
buranti e munizioni, da cui dipendeva la sorte delle operazioni in corso, 
la Marina ha impiegato al diretto trasporto addirittura le navi da guerra, 
che per altro non hanno installazioni adatte per imbarcare quantità no- 

4 tevoli di materiali. Gli spazi a bordo delle unità militari, grandi e 
piccole, sono così ristretti da obbligare a fare accomodamenti ingegnosi 
per sistemare quantità di carico modeste, pur dovendo talvolta in conse- 
guenza dell’ingombro paralizzare l’impiego di alcune armi e ridurre 
così il potenziale bellico dell'unità, 

Le quantità di carico, in genere infiammabile ed esplosivo, in caso 
di offesa nemica o anche d'un incidente ordinario, non da escludersi _ 
date le sistemazioni di fortuna in un ambiente poco propizio, rappre- 
sentava un tale rischio per una nave da guerra, da non esservi equa 
corrispondenza fra .1l quantitativo trasportato ed il valore materiale e 
bellico del mezzo impiegato. Soltanto l’assoluta necessità del riforni- 
mento, per la sorte della nostra azione a terra in Africa, poteva giusti- 

a ficare un impiego così eccezionale delle unità da guerra. 

Sommergibili, unità di superficie, e persino incrociatori hanno tra- 
sportato uomini, munizioni, viveri e carburanti; ma non senza perdite 
totali di unità fra le quali basti ricordare l'affondamento degli incro- 
ciatori Da Barbiano e Di Giussano diretti a Tripoli e carichi di benzina. 
La dura esperienza non ha certo incoraggiato la continuazione dell’im- 
piego di incrociatori per il trasporto di quantità piuttosto esigue di 
materiali. 

I sommergibili hanno eseguito missioni del genere in condizioni di 
eccezionale rischio. Per esempio, durante l’avanzata inglese nell’inverno 
1941-42, essi hanno portato rifornimenti fin quasi alle prime linee e 
persino dentro basi già accerchiate dal nemico. Un sommergibile entrò 
in Bardia, mentre le truppe inglesi ne stavano compiendo l’occupazione. 

I quantitativi trasportati fra Italia e la Libia da navi da guerra 
sono circa di 20.000 tonnellate di materiale vario e carburanti, e di 
oltre 13.000 uomini. Le cifre appaiono modeste, ma non lo sono in realtà, 
se sì tien conto dell’esigua capacità di carico da parte di navi costruite 
per ben altro uso, Per comprendere la massa di lavoro penoso e rischioso 
che è costata a chi ha effettuato il trasporto, è sufficiente considerare il 
numero delle unità impiegate e quello dei viaggi compiuti. Per esempio, 
nel mese di luglio 1942 il numero delle unità impiegate è stato 53 e 
quello dei viaggi compiuti 71. 
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Il naviglio minore della R. Marina, quali cannoniere, motovelieri 
‘armati, mas e motozattere, con gravi sacrifici e perdite, ha provveduto, 
ron ogni tempo e sotto soverchianti offese dell’avversario, ad un con- 
tinuo trasporto di materiali e di uomini lungo le coste africane, fra i 
vari porti ed ancoraggi, giungendo sino alle prime linee e nelle zone 
già accerchiate dal nemico. | 

E’ da considerare a parte il servizio con l’A. S. delle navi ospedale, 
che è stato di non trascurabile entità, poichè fino al 12 novembre 1942 
hanno compiuto 138 missioni, trasportando in Italia circa 80.000 degenti. 


g) Attrezzatura dei porti libici. 


La Marina, oltre ad assicurare la difesa del fronte a mare, e in 
qualcuno anche quella contraerei, dei porti libici, con adeguati mezzi 
fissi e mobili ha provveduto a potenziare la loro possibilità di scarico, 
escogitando ogni possibile adattamento, sia per ovviare alla piccolezza 
congenita dei loro specchi d’acqua e al poco sviluppo delle loro ban- 
chine, quanto per mantenere la loro efficienza, nonostante i danni ripor- 
tati in continuazione dal nemico, e da incidenti inevitabili di guerra. 

A chiunque conosce le difficoltà da superare, non potrà non sembrare 
ammirevole che nel porto di Tripoli sia stato possibile sbarcare fino a 
12.000 tonnellate mensili (aprile 1942), e che, poco dopo la nostra rioc- 
cupazione di Bengasi nel maggio 1942, si sia raggiunto il risultato in- 
sperato di sbarcare in un mese, in quel porto ristretto, ostruito dal 
nemico, con le sistemazioni distrutte e le banchine sconvolte e franate, 
ben 56.000 tonnellate dj materiali. 

(Continua). 
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1. — Circa 25 anni or sono, esponendo in questa Rivista (1) le nuove 
idee che cominciavano ad affermarsi nel campo della tecnica della previ- 
sione del tempo, si accennava alla vera rivoluzione che esse stavano appor- 
tando nella sicurezza dei presagi. 

Maggiore interessata a tale sostanziale evoluzione di questa 1m- 
portante applicazione della scienza meteorologica, e a tradurne in atto le 
possibilità, era certamente la navigazione aerea, per le immediate necessità 
della sicurezza del volo. 

La navigazione marittima, dal cui contributo e dal cui interessa- 
mento erano sorti, subito dopo l’invenzione del telegrafo, 1 servizi meteo- 
rologici (2) ai tempi della navigazione a vela, e nel cui seno la scienza 
meteorologica aveva trovato tanti dei suoi più illustri organizzatori e 
studiosi, aveva potuto, ormai da molto tempo, prima del sorgere di quella 
aerea, fare affidamento sulla relativa indipendenza dal fattore meteoro- 
logico, raggiunta con lo sviluppo della propulsione meccanica delle navi: 
ed infatti, non solo in Italia, ma quasi ovunque, la cura di questi servizi, 
intorno al 1870, era passata prima all’ Agricoltura e, con la grande guerra, 
all’aeronautica. 

Ma per quanto, al crescere della velocità degli aerei, anche l’aeronau- 
tica sia sulla via di rendersi sempre più indipendente dal detto fattore, 
pure l’esperienza della recente guerra ha confermato che gli interessi delle 
due attività sono, specie in tempo di guerra, ugualmente vitali: la neces- 
sità di difesa e di azione della Marina sono dipendenti dall’efficienza dei 
servizi di previsione del tempo, al pari di quelli, in certo modo comple- 
mentari, dell aeronautica. 


(1) Rivista Marittima, 1924. M.T. Le nuove idee nel campo della meteorologia. 


(2) L'organizzazione della prima rete meteorologica, e del primo servizio di 
informazione sul tempo, ebbe origine con l’incarico dato dal Ministero della Guerra 
francese, nel 1854, al famoso astronomo Le Venier di provvedere a segnalare alla 
Marina la probabilità di tempeste. dopo l'uragano che. il 14 novembre dello stesso. 
anno, aveva danneggiato le flotte alleate nel Mar Nero e-causato la perdita dello 
_ Enrico IV. In Italia, subito dopo la costituzione dell’unita, il Ministero della Marina 
incaricava il grande fisico Matteucci di organizzare la rete nazionale e di costitnire 
il primo servizio meteorologico. 
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E poichè in merito non può sorgere alcun dubbio, specie dopo le 
esperienze della recente guerra, sembra piuttosto opportuno esaminare, 
in base a tali esperienze, come si possa trarre il massimo vantaggio pos- 
sibile dalla situazione esistente e dagli straordinari sviluppi che le nuove 


direttive hanno raggiunto. 


2. — Riassumiamo innanzi tutto, in termini sintetici, quanto è avve- 
nuto nel campo tecnico della previsione del tempo. 

Fino al termine della prima grande guerra, la previsione era essen- 
sialmente basata sul confronto della distribuzione attuale della pressione 
atmosferica, quale risulta dalla carta delle isobare, con i suoi centri di 
massima e di minima pressione, con le distribuzioni precedentemente 
verificatesi: nella persuasione che, ad analoghe situazioni barometriche, 
dovessero seguire analoghi effetti. I bollettini, emessi dalle varie stazioni 
di osservazione ad ore convenute (sinottiche), permettevano di trascrivere 
i valori osservati su una carta geografica e di tracciare le isobare da con- 
frontarsi con carte precedenti, e di trarne le conclusioni, tenendo sempli- 
cemente presenti alcune regole di carattere statistico sugli spostamenti 
delle formazioni bariche più caratteristiche. 

Se non che, fisicamente parlando, la distribuzione della pressione è 
direttamente connessa soltanto con la direzione e forza dei venti; e la 
sola considerazione delle isobare non può dare direttamente se non una 
indicazione probabile delle loro modificazioni più prossime. Il tempo, e 
cioè quell’insieme di fenomeni, così difficile a definirsi e ad esprimersi, 
che possono determinare la possibilità o meno di un’azione, è il risultato 
dei processi fisici che hanno luogo nella nostra atmosfera, e che compren- 
dono, non solo i fenomeni dinamici, ma tutte le complesse trasformazioni 
termodinamiche, che in parte ne derivano direttamente, ma che in gran 
parte ad essi si aggiungono, che determinano le perturbazioni alla visi- 
bilità, le condensazioni e le precipitazioni e i fenomeni associati. 

Questi importanti fenomeni, che dipendono dalle proprietà fisiche 
delle masse d’aria interessate dai venti, si presentano sia nel seno delle 
masse stesse al contatto del suolo durante il loro passaggio, sia, più spe- 
cialmente, nelle striscie lungo le quali vengono a contatto masse d’aria 
di diversa temperatura e umidità, e cioè sui fronti che le separano. Le 
accennate proprietà fisiche delle masse diverse dipendono evidentemente: 


in primo luogo, dalla regione d'origine di queste masse, differenti, 
essendo evidentemente la temperatura e il contenuto di vapor d’acqua, 
disponibile per le condensazioni, di una massa P, che abbia soggiornato 
a lungo sulle fredde regioni polari e da queste provenga, da quelle di 
una massa T che abbia a lungo soggiornato su una regione tropicale o 
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subtropicale; quelle di una massa che provenga da un continente asciutto, 
da quelle di una massa che abbia a lungo soggiornato sul mare; 

in secondo luogo, dipendono dalle modificazioni fisiche subite da 
queste masse singole durante il lungo viaggio da ciascuna di esse com- 
piuto per affluire ai fronti di incontro, ove, per così dire, vengono a 
reagire tra loro. 

L'attuale previsione del tempo, che ormai la pratica ha così brillan- 
temente sanzionato, si basa appunto su un’analisi minuta dell’origine e 
del percorso seguito dalle masse d’aria che interessano una determinata 
regione, e sulla applicazione delle leggi ordinarie della fisica, e in parti- 
colare della termodinamica dei gas e dei vapori, alle zone in cui esse 
vengono a contatto. Il problema si trasporta così, da una base di carat- 
tere statistico ed empirico, al più solido terreno delle leggi ordinarie della 
fisica, alle quali anche i fenomeni del tempo sono soggetti. 

Ma è subito chiaro che, per ottenere questi risultati analitici, non 
è più sufticiente una organizzazione dei servizi ristretta a un ambito na- 
zionale o anche semplicemente continentale. Come si è detto, essendo 
necessario risalire nella storia naturale di queste masse d’aria alla loro 
origine e al loro tragitto, occorre che l’organizzazione dei servizi d'infor- 
mazione si estenda almeno su gran parte o su tutto l’emisfero in cui è 
compresa la regione oggetto delle previsioni; occorre altrettanto chiara- 
mente, una vigilanza continua e pronta sulle vicende che le masse, che 
vi giungono a reagire tra loro, hanno di giorno in giorno attraversato. 

L'orizzonte meteorologico che occorre analizzare, che per l’antico 
pastore o pescatore si riduceva all’orizzonte visibile, allargatosi con lo 
intervento del telegrafo con le prime carte sinottiche a dimensioni conti- 
nentali, si estende ancor di più alle terre e ai mari di tutto un emisfero 
e, a rigore, all’intero mondo terracqueo. 

Di qui è sorta la essenziale necessità del contributo d'informazione 
che è richiesto alle navi in viaggio sulle estensioni oceaniche, al quale 
tutte le nazioni civili sono impegnate dalla Convenzione Internazionale 
per la sicurezza della vita in mare; l'istituzione sull’Atlantico Setten- 
trionale di ben 13 navi stazionarie (1) aventi il compito principale di 
accentrare e ritrasmettere al rispettivi servizi le informazioni raccolte 
dalle navi stazionarie e dalle altre navi della zona. La cartina, quì 
appresso riprodotta rappresenta la distribuzione convenuta per queste 
navi. Di qui l’istituzione in numero crescente di stazioni meteorologiche 
in regioni terrestri disabitate e specialmente delle terre polari. 


(1) Analogamente a quanto è stato praticato durante la guerra sia nell Atlantico 
Settentrionale e Meridionale e nel Pacifico Settentrionale, 6 di queste navi erano 
giù in posizione al 21 novembre 1947. secondo notizie desunte dal « Times ». 
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3. — Non tutte le zone terrestri sono sede, con uguale importanza 
e frequenza, delle svariate e capricciose trasformazioni termodinamiche 
a cui si è accennato, e che interessano il nostro problema. Le zone equa- 
toriali e tropicali, e gran parte delle zone subtropicali fino a 40° di 
latitudine, sono caratterizzate dal: fatto che il tempo di ogni giorno si 
identifica (salvo forse su terra al periodo o ai periodi delle pioggie ove 
sono sporadiche), col clima, e cioè con le condizioni medie che ormai 
risultano dalle statistiche di numerosi anni di osservazione che costitui- 
scono la climatologia. In queste regioni e, fortunatamente, per le masse 
d’aria che vi hanno origine, non molto minore è la necessità e la difficoltà 
delle previsioni; ivi i popoli che le abitano non hanno neppure nel loro 
vocabolario alcuna parola speciale per distinguere il tempo cronologica, 
stagionale, da quello meteorologico di tutti i giorni, noi stessi latini, 
probabilmente per l’origine della nostra razza, manchiamo di vocaboli 
diversi per distinguere fra 1 due concetti e non abbiamo il time e il 
weather, lo zeit e il wetter, le parole diverse che son comuni a tutti i 
popoli della zona temperata in cui ora abitiamo: zona questa, nella 
quale pare si siano dato convegno le masse d’aria più diverse, e ove i 
fenomeni del tempo presentano in successione continua la più sconcer- 
tante varietà. 

Il fatto che la recente guerra si sia svolta su ampie estensioni del- 

l'Atlantico e del Pacifico, estranee a questa zona temperata, potrebbe 
ritenersi che abbia in certo modo, contribuito a creare l’aureola di 
infallibilità che circonda 1 servizi di previsione di guerra: ma ciò non 
è, perchè, proprio nella zona temperata, il Mediterraneo è stato testimone 
del successo di imprese rischiose, dovuto essenzialmente all’opportuna 
scelta dei momenti e all’esattezza delle previsioni emesse dai servizi 
interessati. 
Ciò è stato, certo, facilitato dalle attuali possibilità delle 
comunicazioni, che permettono di accentrare un vastissimo materiale di 
osservazione, che, nel caso della recente guerra, proveniva proprio da 
occidente, e cioè dalla direzione da cui nella zona temperata provengono 
di regola le pertubazioni; in seno alla generale tendenza della nostra 
atmosfera a spostarsi, in questa zona, da occidente verso levante. 


4. — Da quanto si è esposto, risulta evidente che, un'analisi così 
estesa del materiale d'osservazione, richiede una cospicua ed efficiente 
organizzazione del personale specializzato: ‘e non è neppure pensabile 
che un tale lavoro possa essere eseguito con la necessaria prontezza «da 
un esiguo personale, per di più in altre cose occupato, come succede a 
bordo di una nave o anche a terra in uffici periferici, lontani cioè dal 
centro di raccolta del materiale stesso. 
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D’altra parte è proprio indispensabile che alla prontezza delle 
comunicazioni, che in pace e in guerra, corrisponda un’organizzazione 
meteorologica che offra la analoga prontezza ed assiduità delle analisi 
dei dati raccolti. Tale prontezza ed assiduità è resa necessaria pel fatto 
che, finora, i tentativi antichi e recenti di previsione a lunga scadenza, 
æ cioè di applicazione continuativa delle leggi fisiche all’atmosfera, non 
hanno raggiunto quel grado di sicurezza che è necessario per una vera 
€ propria previsione del tempo. 

Tentativi ne sono stati fatti molti: 

— da quelli di carattere statistico, basati sulle analogie con 
passate situazioni sinottiche e sul confronto dei loro sviluppi; 


— a quelli, pure di carattere statistico, basati sulla correlazione 
tra certe condizioni climatiche di una determinata regione e quelle di 
un’altra, anche molto lontana; non sempre privi di fondamento reale, 
fisico, ma sempre generici: utilissimi per certe applicazioni agricole, 
‘e cioè a utilizzazioni integrali del tempo, in un determinato periodo 
dell’anno, ma incapaci di applicazioni utili alla navigazione, ove il 
tempo e non il clima trova applicazione; 

— a quelli basati sulla scomposizione della curva rappresentativa 
degli elementi meteorologici registrati in onde componenti, che, pro- 
lungate e sommate fuori dell’intervallo esaminato, dovrebbero prolungare 
nel futuro la registrazione. 

Se per la pressione barometrica è possibile giustificare fisicamente 
l’esistenza di queste onde costituenti, non è possibile assicurare ciò per 
altri elementi: per modo che la decomposizione ha un significato pura- 
mente aritmetico, che non consente una previsione, in tali condizioni il 
meteorologo si trova nella condizione di chi disponesse solo delle curve 
barografiche del passato, senza altre indicazioni, e dovesse descrivere il 
tempo che è avvenuto: anche se in qualche caso ciò potesse pre 
ciò non potrebbe costituire se non una eccezione. 

Del resto, in Germania, ove si era costituito ad Hamburg un apposito 
Istituto per la previsione a lunga scadenza, si finì col farne un istituto 
specializzato per l’analisi delle situazioni sinottiche dell’emisfero nord; 
utile certo per i procedimenti già descritti, ma senza grandi possibilità 
per lo scopo ora considerato. 


5. — Poichè dunque la previsione è a breve scadenza, raramente è 
possibile estenderla oltre le 30 ore per un luogo e per periodi poco più, 
lunghi pei successivi tratti di una determinata regione, è necessario che 
la concentrazione dei materiali d’osservazione, la compilazione delle carte 


da analizzare e confrontare e l’analisi delle masse d’aria e dei fronti, 
sia rapida. 
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Chi visita oggi uno dei centri di raccolta, sia esso quello di Roma, 
sia quello di Dunstable, presso Londra, che, durante la guerra ha fun- 
zionato come centro direttivo di tutto il teatro Atlantico-Europeo, si 
trova di fronte a saloni di considerevoli dimensioni, contenenti numero- 
sissime telescriventi in comunicazione diretta coi centri secondari di 
raccolta dei bollettini cifrati delle singole stazioni del territorio di 
giurisdizione, e numerose riceventi radiotelegrafiche, pronte alla ricezione 
dei messaggi collettivi delle altre nazioni e delle navi; a sale di disegno 
con numerosi cartografi, intenti a trascrivere i dati, desunti dai bollettini, 
su grandi carte mute, ove ogni stazione è indicata dal corrispondente 
indicativo numerico di riconoscimento, e sulle quali vengono segnate le 
posizioni delle navi emittenti dei bollettini dall'Oceano. Queste trascri- 
zioni di tutti gli elementi d’osservazione contenuti nei bollettini stessi, 
che giungono cifrati secondo una forma internazionale convenuta, 
richiedono operatori, allenati da lunga pratica, che si attengano fedel- 
mente a uno schema o modello convenuto nella disposizione dei dati. 
Queste carte permettono poi, a un certo numero di geofisici, di tracciare, 
indipendentemente l’uno dall’altro, la carta delle isobare, che decide 
sulla direzione dei venti, quella delle isoterme, quella delle isallobare 
(linee che congiungono i punti ove nelle ore precedenti il barometro ha 
presentato la medesima tendenza); di dedurre le carte delle isobare ai 
livelli superiori; é, con l’aiuto degli altri elementi (pioggie, visibilità, 
nubi, ecc.), di individuare, nel modo più esatto possibile, le masse d’aria 
che coprono le varie regioni, i loro fronti al suolo e ai livelli superiori, 
e di stabilirne, con- il sussidio delle carte precedentemente tracciate, il 
tragitto, l’origine e, quindi, le proprietà fisiche caratteristiche. 

Questa individuazione delle masse e della loro precedente storia è 
operazione molto delicata: e, appunto per eliminare dal risultato ogni 
giudizio troppo personale o errato, essa richiede la collaborazione di varie 
persone e la discussione immediata delle interpretazione individuali. 


Le quali non si limitano a tener conto delle osservazioni al suolo, 
ma debbono tener conto dei risultati delle osservazioni aerologiche eseguite 
nell’alta atmosfera e delle esplorazioni eseguite a mezzo di aerei meteo- 
rologici. Questo intervento della terza dimensione è entrato in una fase 
applicativa, per la previsione, solo durante la guerra, in seguito allo 
impiego sia dei suddetti aerei esclusivamente destinati alle osservazioni 
in queste altre ore sinottiche, sia dei nuovi mezzi meravigliosi di 
indagine che la tecnica radiotelegrafica solo recentemente ha fornito; 
sì intende alludere: 


— all’inseguimento dei palloni piloti, destinati a fornire immedia- 
tamente la velocità e la direzione delle masse atmosferiche al di sopra 


en 


——— 
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degli strati inferiori e delle complicazioni dell’attrito con il suolo, non 
più per via ottica (il che poteva fornire questi dati essenziali solo in con- 
1 radiolocalizzatori radar che determinate la direzione del raggio riflesse 
da un riflettore appeso al pallone, e quindi il suo angolo di sito, il suo 
azimut, nonchè il tempo impiegata dal raggio nel suo duplice viaggio, e 
quindi la distanza: quanto occorre cioè per determinarne la quota e la 
proiezione sul piano orizzontale in tempi successivi e dedurne la velocità 
e direzione del vento (radiowind) ; 


— alla ricezione immediata dei valori della temperatura e della 
umidità ai vari livelli, emessi da piccole stazioni r.t. emittenti sollevate 
nell'atmosfera da palloni (radiosonda), preziosissimi per individuare le 
superfici frontali o di scorrimento delle diverse masse d’aria, ove appunto 
queste masse reagiscono dando luogo alle condensazioni o alle precipita- 
zioni; 

— alla determinazione delle zone temporalesche, con l’esecuzione 
di rilievi radiogoniometrici delle località di origine degli atmosferici che 
perturbano le comunicazioni radiotelegrafiche e che sono dovuti alle radia- 
zioni elettromagnetiche che accompagnano le scariche atmosferiche. 


6. — Il risultato di questo imponente lavoro di analisi compiuto su 
tutti questi dati è la compilazione di un messaggio r.t. detto messaggio di 
analisi, che viene cifrato secondo un codice, combinato dagli alleati du- 
rante la guerra, che una recentissima decisione della Conferenza dei 
Direttori dei Servizi meteorologici, tenutasi a Washington nel decorso 
ottobre, ha reso di uso internazionale. Qualche tentativo è stato fatto in 
Francia e in Inghilterra e sta facendosi nella Marina Americana di tra- 
smetterne addirittura le conclusioni in forma grafica, con apparati del 
genere del pantelegrafo Caselli per la trasmissione r.t. delle immagini, 
ma poche sono finora le navi che siano in grado di poter utilizzare questi 
Servizi. 

Ma il messaggio di analisi si presta molto bene alla previsione, perchè 
esso contiene: 


— la descrizione dei fronti, le coordinate geografiche di un certo 
numero dei loro punti (sufficiente per tracciarne l’immagine su una carta 
muta con brevissimo lavoro, anche a bordo di una nave o in un ufficio 


retto da una sola persona), la velocità del loro spostamento, che è uguale i 


a = approssimativa del vento alle loro spalle; 


— il valore della pressione e le coordinate geografiche dei centri 
delle lea e degli anticicloni; 


- 
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— le coordinate di un certo numero di punti delle isobare più im- 
portanti, di quelle che cioè permettono di orientare chi riceve il messaggio 
nel tracciamento delle altre; | 


— le notizie necessarie sullo stato di stabilità o meno delle varie 
masse a contatto. i 


E tutto ciò riferito sia al momento attuale che al prossimo futuro. 


7. — E’ appunto questo messaggio che permette di eliminare le diffi- 
coltà evidenti che i nuovi procedimenti presenterebbero in pratica. Tali 
notizie sono infatti sufficienti per mettere in grado chi riceve, di indivi- 
duare immediatamente sulla carta: 


— la posizione e larghezza delle striscie di cattivo tempo e di 
scarsa visibilità che precedono immediatamente il tracciato dei fronti 
caldi, lungo i quali aria più calda e generalmente più umida e quindi 
più leggera, sale al di sopra e a contatto di una antistante massa più 
fredda e pesante, abbandonando così, via via che compie la salita, il suo 
vapor d’acqua: dapprima sotto forma di pioggie estese e continue, poi 
di nubi medie e alte al crescere della distanza e della quota; 


— la posizione e larghezza delle striscie di cattivo tempo a piova- 
schi e a colpi di vento, con buona visibilità, che seguono immediatamente 
i fronti freddi, ove aria più fredda, incuneata sotto aria più calda anti- 
stante, spostandosi con il fronte, giunge sopra un suolo più caldo e, 
scaldata in basso, perde o accentua la sua instabilità, sia pure per breve 
durata, e può dar luogo a temporali più o meno allineati sul fronte; 

— la posizione delle regioni comprese tra 1 fronti, ove l’aria pos- 
siede le caratteristiche che la climatologia assegna al luogo della loro 
origine, più o meno modificate durante il percorso al contatto delle terre 
e dei mari attraversati. 

Insomma tutti gli elementi più importanti per decidere, in base a 
norme di facile intuizione e ormai codificate abbastanza completamente, 
lo stato del tempo in qualsiasi punto della regione considerata dal mes- 
saggio, che è vastissima. I centri meteorologici delle varie nazioni coprono 
attualmente con le loro analisi tutto l'emisfero nord: e gia sono assegnate 
le zone per l’estensione del metodo anche al resto del mondo. 


8. — Naturalmente, anche per questo computo occorre una certa pre- 
parazione, e sopratutto una grande assiduità da parte dell’incaricato della 
interpretazione del messaggio. Ma l’esperienza prova che tale prepara- 
zione si acquista in breve tempo, dopo aver preso la padronanza del si- 
stema di cifratura del messaggio, con un certo numero di applicazioni, 
che riusciranno tanto più etficaci quanto più adeguato sia il possesso delle 
cognizioni indispensabili riguardanti i processi fisici fondamentali, che 
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sono descritti nelle moderne trattazioni meteorologiche. Sovratutto oc- 
corre che la persona destinata a questo servizio sia sempre la stessa, e 
compia con continuità le operazioni necessarie, anche quando il bisogno 
non preme. 


9. — Naturalmente le indicazioni così acquisite sullo stato del tempo 
€ sulla sua evoluzione, hanno una generalità che occorre specializzare per 
1 luoghi singoli che interessano, nella vasta area del messaggio. 

Sul mare, tale specializzazione è molto più semplice che su terra: 
ben note sono infatti le importanti modificazioni ehe possono apportare 
nelle trasformazioni fisiche, e sopratutto nelle condensazioni del vapor 
d’acqua, le particolarità orografiche locali. E’ ben noto, ad esempio, che 
l’aria diretta verso un’altura e costretta a sollevarsi, si raffredda per 
espansione (di circa 1° C. ogni 100 metri): e quindi, se la quota è suffi- 
ciente perchè, in seguito all’innalzamento, la temperatura scenda al di 
sotto del suo punto di saturazione o di rugiada, ciò possa determinare 
la condensazione del vapore sul lato sopravento dell’altura; è pure noto 

che, se l’aria è già instabile (il che vuol dire che, se costretta a iniziare 
una salita, da un’altura o per riscaldamento locale, l’aria viene a tro- 
varsi in mezzo ad aria a temperatura inferiore a quella raggiunta per la 
espansione, ed è costretta a continuarla), può bastare una occasione qua- 
lunque fra quelle menzionate, per determinare un sovvertimento locale 
degli strati inferiori e superiori e per originare le nubi caratteristiche dei 
temporali; tutti comprendono che il raffreddamento dell’aria a contatto 
di un suolo più freddo è invece di carattere cumulativo, perchè l’aria 
così raffreddata, diventando più pesante, tende a rimanere in basso, 
mentre al di sopra la temperatura rimane inalterata garantendo una mag- 
giore stabilità, ma favorendo, se l’aria è umida e dotata di un punto di 
condensazione più alto della temperatura del suolo, la formazione della 


nebbia. 


10. — Orbene, per facilitare tale specializzazione del messaggio ana- 
litico alle varie località interessate, l’operatore, oltre a disporre di tali 
semplici norme, ha un mezzo efficacissimo che viene offerto da un altro 
genere di messaggi, e cioè dei messaggi sinottici, che vengono emessi dai 
medesimi centri qualche ora prima del messaggio analitico; ʻe che con- 
tengono una scelta tra i bollettini emessi dalle varie stazioni, della regione 
cul l’analisi si riferisce, destinati a mettere in grado l’operatore stesso 
di constatare direttamente, sulla sua carta, lo stato attuale del tempo 
sulle coste e sul mare della regione che lo interessa: di vedere coi propri 
occhi l’effetto locale di quei fronti e di quelle masse che l’analisi yli 
Specificherd poco dopo. 
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ll. — Le considerazioni sopra esposte ci spiegano il crescente 
interesse che, anche negli ambienti marittimi, si rivolge verso l’utiliz- 
zazione dei moderni servizi meteorologici. 

Già prima della guerra un’importantissima pubblicazione mensile 
dell’ Ammiragliato Inglese, il « Marine Observer », serviva di organo di 
collegamento fra gli appassionati di questi problemi che, specie ad opera 
delle Marine Mercantili, in ragione della sistematicità delle rotte seguite, 
hanno trovato una fonte immensa degli elementi d’osservazione su cui 
sono basati. Fra breve quel periodico riprenderà le sue pubblicazioni, 
e ci auguriamo di trovarvi ancora, con uguale frequenza, citati i nomi 
delle nostre navi. 

Secondo recenti decisioni della Conferenza di Washington dei Di- 
rettori dei servizi meteorologici interessati, l'efficienza del contributo 
delle navi dovrebbe presto conseguire un miglioramento sensibile, con 
l’istituzione, nei porti principali, di ufficiali incaricati del collegamento 
e del controllo degli strumenti d’osservazione. E’ da rammentare, a 
questo proposito, che l’Istituto Idrografico della Marina già da molti 
anni aveva provveduto a munire le Capitanerie dei principali nostri porti 
di strumenti campione, atti a confronti rapidi e sicuri, e che attualmente 
ha ripristinato quasi ovunque, e sta completando, tale utile facilitazione: 
ma, certo, anche la collocazione degli strumenti e l’attrezzatura meteo- 
rologia meriterebbero di essere riveduti con criteri organici, degni dello 
scopo e degli impegni nazionali 

In pochi casi, come nel presente, il navigante, specie della Marina 
mercantile, si trova di fronte a un vero e proprio do ut des. 

Nessuno oggi potrebbe rinunciare a trarre dai nuovi sistemi sovra 
esposti tutto l'utile possibile, e accontentarsi semplicemente di un terzo 
genere di messaggi emessi dagli uffici meteorologici, di cui abbiamo 
volutamente taciuto, come quelli, necessariamente non specializzati nè 
specializzabili, che vediamo quotidianamente alla radio, e che sono uni- 
camente destinati a situazioni speciali, come quelle della pesca e del 
piccolo cabotaggio. E’ sperabile invece che questo diffondersi delle nuove 
possibilità e dell’interessamento per le più sicure basi su cui è posto il 
servizio di previsione del tempo possa aumentare sempre più l’apporto 
di osservazioni sicure e controllate dalle ampie estensioni marine e contri- 
buisca a facilitare ai meteorologi l’arduo compito loro affidato. 


M. TENANI. 
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CENTO ANNI FA 


LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 


I. - LA MARINA SARDA 
FORMAZIONE E ORGANIZZAZIONE. 


Il Congresso di Vienna aveva restituito a Vittorio Emanuele I gli Stati 
di terraferma, a cui aveva aggiunto il territorio della antica repubblica 
di Genova e così il nuovo regno di Sardegna, con l’acquisto della co- 
stiera ligure, era cresciuto d'importanza anche dal lato marittimo. 

Il Comando Generale della Marina era stato affidato all’ Ammira- 
glio Giorgio Andrea Des Geneys, che ne resse le sorti per circa 24 anni, 
ne fu l’animatore e il costruttore e al suo sviluppo dedicò, si può dire, 
tutta la vita. 

Nel 1848 era a Capo della Marina il Principe Eugenio di Sa- 
voia-Carignano, che aveva il grado di Vice Ammiraglio e non era nuovo 
alle cose di mare, perchè aveva frequentato regolarmente la Scuola di 
Marina, era stato imbarcato per circa un anno e mezzo sulle fregate 
Beroldo, Commercio, Regina ed aveva compiuto, qualche tempo dopo, 
una campagna oceanica sulla Regina per un altro anno e mezzo. 

Tutto il naviglio della Marina Sarda, fatta eccezione di quattro 
avvisi a ruote, era stato costruito a Genova nel cantiere della Foce, il 
quale, nei primissimi anni dell'ottocento, era stato rinnovato e ampliato 
¢ fino al 1814 aveva costruito fregate e vascelli per la Marina Francese. 
dal 1816 in poi aveva provveduto al naviglio della Marina Sarda e nel 
1834 aveva varato l’/chnusa, prima nave a vapore costruita in un can- 
tiere nazionale. 

Le navi, che nel 1848 costituivano la Marina Sarda, erano le 
seguenti : 


Navi a vela. 


Fregate da 00 cannoni: 
Beroldo e Des Geneys, di 1.400 tonnellate costruite nel 1827; 
San Michele di 2.400 tonnellate costruita nel 1840; 


Fregata da 44 cannoni: 
Euridice di 1.442 tonnellate costruita nel 1828; 
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Corvetta da 24 cannoni: 


Aquila di 152 tonnellate costruita nel 1838; 


Corvetta da 20 cannoni: 


Aurora di 600 tonnellate-costruita nel 1827; 


Brigantino da 14 cannoni: 
Daino di 450 tonnellate costruito nel 1844; 


Brigantini da 16 cannoni: 
Eridano di 450 tonnellate e Colombo di 480 tonnellate costruiti 
rispettivamente nel 1841 e 1843; 


Golette da 12 cannoni: 
Vigilante e Staffetta costruite rispettivamente nel 1822 e 1831; 


Trasporto a vela: 


Feritore di 1050 tonnellate; 


Barche cannoniere: 
Dieci, armate di un cannone sulla prua (1832). 


Navi a vapore. 


Pirocorvette da 4 cannoni: 
Tripoli e Malfatano di 800 tonnellate con macchina rispet- 
tivamente di 180 e 160 cav, costruite nel 1844; 


Avvisi da 2 cannoni: 
Gulnara e [ehnusa, di 450 tonnellate con macchina di 100 cav. 
costruiti il primo in Inghilterra nel 1834 e il secondo a Genova nel 1837, 
ambedue impiegati per il servizio postale, passeggeri e merci con la 


Sardegna; 


Avvisi da 4 cannoni: 

Monzambano (ex Mongibello della Marina mercantile napole- 
tana) acquistato nel 1848, di 900 tonnellate macchina 220 cav. costruito 
in Inglulterra; 

Goto (ex Oronte della Marina mercantile francese) acquistato 
nel 1848, di 850 tonnellate macchina 200 cav. costruito in Francia. 


I cannoni, che guarnivano i fianchi delle fregate, lanciavano palle 
piene di ghisa del peso da 24 a 36 libbre, raggiungendo gettate intorno 
ai 3.000 metri, con un peso di carica pari a un terzo del peso della palla. 
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In coperta erano sistemati i carronadi, armi leggere, corte e di 
grosso calibro, inventate dagli inglesi e così chiamate perchè fuse a 
Carron in Scozia; oppure una specie di cannone camerato, ideato dal 
francese Paixhans, detto comunemente obice. Sia questo che i carronadi 
lanciavano granate a palle cave. 

Le migliori qualità nautiche delle fregate rispetto ai vascelli con- 
tribuirono a un maggior impiego di esse all'aumento delle loro dimensioni 
sino a renderle le « navi da battaglia » dell’ultimo periodo della marina 
a vela. Quelle armate con 50 cannoni da 32 dislocavano 2.100 tonnellate, 
la loro fiancata era di 800 libbre e avevano tanta superficie di vela 
quanto un antico vascello di 74 cannoni. 

Le artiglierie disposte lungo i fianchi richiedevano per il combat- 
timento la linea di fila: il tiro era simultaneo di tutti i pezzi di un 
fianco, o successivo per sezioni; e affinchè j colpi successivi producessero 
un tiro nutrito e regolare ogni sezione faceva fuoco quando la precedente 
eseguiva il movimento per « scovolare ». o 

Alla varea dei bassi pennoni si guarnivano j « raffi d’arrembaggio »; 
le manovre fisse dell’alberatura erano assicurate con le « bozze di 
combattimento ». | 

All'epoca a cui ci riferiamo, e cioè al 1848, l'ordinamento della 
Marina Sarda era quello stabilito dal decreto del 28 marzo 1848, che 
istituiva il « Corpo della Real Marina » così formato: 


Stato Maggiore Generale; 

Corpo Reale Equipaggi; 

Genio Marittimo; 
Battaglione Real Navi; 

Corpo d’artiglieria di costa; 

Regia Scuola di Marina; 

Corpo Sanitario. 


Lo Stato Maggiore Generale comprendeva 124 utticiali, di cui 93 
di vascello, 2 della maestranza, 1 quartiermastro cassiere, 2 segretari 
di dipartimento, 3 ufficiali di maggiorità, 4 uditori, 12 cappellati, 7 in- 
gegneri costruttori, | 

Costituivano gli ufficiali di vascello 1 .Vice-Ammiraglio, Coman- 
dante Generale, 2 Contrammiragli, 5 Capitani di Vascello di prima 
classe, 2 di seconda, 6 Capitani di Fregata, 8 Capitani in seconda di 
Vascello, 31 Luogotenenti di Vascello di prima e seconda classe, 38 fra 
Sottotenenti di Vascello e Guardiamarina di prima classe. 

Con questi ufficiali si provvedeva, oltre all’armamento del naviglio, 
ai tre Dipartimenti, in cui le coste del regno erano divise e precisamente 
un Dipartimento « Superiore » con capoluogo Genova e due Dipartimenti 
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« Subalterni » con capoluogo Villafranca e Cagliari. Il primo era retto 
da un Contraminiraglio, gli altri due rispettivamente da un Capitano di 
Vascello e da uno di Fregata. 

Dal Dipartimento di Genova dipendevano l'Arsenale, il Cantiere 
della Foce, la Scuola di Marina, l'Ospedale e due Bagni penali, al cui 
comando o direzione erano preposti ufticiali di vascello. 

Il Corpo Reali Kquipaggi comprendeva 8 compagnie ordinarie, cia- 
scuna di 128 uomini, una compagnia deposito di 399 e una della mae- 
stranza di 136: quest'ultima per le officine dell'Arsenale e per imbarcare 
sulle navi. Facevano parte del C.R.E. i piloti, di cui il Primo Pilota 
aveva rango di Luogotenente di Vascello e i Piloti di prima, seconda e 
terza classe rango di Ufficiale subalterno: 1 piloti, che si fossero parti- 
colarmente distinti, potevano esser nominati ufticiali di vascello effettivi. 

I piccoli borghi della Liguria e l'Isola della Maddalena fornivano 
la maggior parte di questo pernonale, però i sottufficiali provenivano 
quasi tutti dalla Maddalena e sebbene non avessero al completo. le doti 
dei marinai liguri, possedevano tutti quel senso di disciplina e di adat- 
tamento alla vita di bordo, che li rendeva impareggiabili. 

« Volter » « Ziemo » « Cloridano » « Camauro » « Cloro » « Zebù » e 
molti altri appellativi del genere, che avevano un certo che di strano, 
erano i « nomi di guerra » che si usavano nella Marina Sarda, 

L’uomo, che si arruolava volontario, lasciava con l'abito civile il 
proprio nome di famiglia e assumeva, vestendo la divisa militare, un 
nome nuovo, che era quello con cui a bordo d'ora innanzi sarebbe stato 
chiamato: ciò era anche necessario, perchè accadeva molto spesso, su 
una stessa nave, di trovare un gran numero di marinai tutti con lo stesso 
cognome, appunto per le poche località da cui la leva di mare traeva i 
suol effettivi. 

Nei ruoli di bordo i marinai erano chiamati per nome e non per 
numero, come sj incomincio a fare qualche tempo dopo, e quindi il 
e nome di guerra » cra fatto apposta per evitare confusione: la prima 
lettera del a nome di guerra » doveva corrispondere all’iniziale del co- 
gnome, ma quando ciò non era possibile, si prendeva un nome qualunque, 
come accadde per Garibaldi, che si chiamò « Cleombroto ». 

Avendo accennato ai ruoli di bordo, non sarà fuor di luogo rilevare 
come in mezzo agli ufficiali vi fossero gli Impiegati dell’ Azienda e fra 
i marinai i condannati, I primi corrispondevano presso a poco agli at- 
tuali commissari, avevano l’incarico di tutti i rifornimenti di bordo, 
dal denaro alla carne in piedi, avevano rango di ufficiale, ma non erano 
militari ed il loro capo era lIntendente Generale, da cui dipendevano 
un Commissario per il personale e uno per il materiale, che provvede- 
vano a tutto. quanto a una nave potesse occorrere nel passare in « com- 
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missione fuori della darsena », come allora si diceva, quando una nave 
passava in armamento. I condannati in numero di 8 a 10 sulle fregate 
e di 4 a 6 sulle corvette si potevano considerare come un'eredità delle 
« mezze galere », che fin verso il 1830 facevano parte del naviglio di 
guerra della Sardegna ed erano molto utili per la caccia ai barbareschi. 
(ome sulle « mezze galere » erano destinati ai remi, così sulle fregate 
e le corvette erano impiegati per į lavori pesanti ed il loro invio a 
hordo era fatto direttamente dalla Marina, da cui dipendevano i bagni 
penali. 

Il Battaglione Real Navi (la fanteria di marina) era formato da 
etto compagnie con un totale di 928 uomini, di cui 24 ufficiali. Erano 
imbarcati sulle navi (da 45 a 70 sulle fregate) per i servizi strettamente 
wilitari e per quelli di polizia e da essi erano prelevate’ le ordinanze, 
che allora si chiamavano « soldati di confidenza degli ufficiali di bordo ». 

La Scuola di Marina era stata fondata nel 1815 ed aveva sede in 
Genova in un antico convento di monache Teresiniane, per cui il giorno 
di S. Teresa, che cadeva il 15 ottobre, si voleva festeggiarlo in mare 
con un banchetto a bordo dell’ Aurora, la corvetta adibita alle campagne 
di istruzione degli allievi e che nel 1847 fu la prima nave di bandiera 
sarda, che si recasse agli Stati Uniti. 

Alla scuola gli allievi erano divisi in due brigate, una composta 
del 1° e 2° corso, l’altra del 3° 4° e 5°; però gli allievi degli ultimi 
due corsi rivestivano già il grado di guardiamarina di 2* classe. Gli 
allievi, compresi 5 esterni, erano in tutto 35 e per nessun motivo questo 
numero poteva essere superato. 

Per l'ammissione alla Scuola si richiedeva che l'allievo fosse sud- 
dito di S. M., che professasse la religione cattolica e avesse fatto la 
prima Comunione; che fosse istruito nei principi della grammatica ita- 
liana e negli elementi della lingua latina; fosse in stato di. comporre e 
scrivere correttamente in italiano, e bastantemente assuefatto alle opera- 
zioni di aritmetica, almeno fino ai logaritmi. 

L'età per essere ammessi alla scuola doveva essere non inferiore a 
13 anni, mentre a 15 gli allievi dovevano decidere se intendevano se- 
guire la carriera di ufficiali di vascello, oppure quella del Genio Navale, 
o altrimenti quella del Genio Marittimo. Il grado di Guardiamarina di 
l classe non poteva essere raggiunto, se non si erano fatte tre campagne 
di mare e cioè almeno 18 mesi d’imbarco, mentre per il grado di Sot- 
totenente di Vascello occorreva che le campagne fossero sei comples- 

sivamente. 

Fin dal 1834 le navi sarde avevano cominciato a recarsi in America, 
specialmente al Brasile e al Plata, dove più numerose erano le colonie 
italiane e dove governi instabili e non autorevoli, rivolgimenti continui 
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e inosservanza delle leggi, obbligavano spesso la diplomazia ad appog- 
giarsi alla forza, pur senza adoperarla, per far rispettare į propri diritti. 

Dal 1844 al 1848 troviamo di stazione al Plata il brigantino Colombo 
e dal 1848 al 1851 i] brigantino Eridano, che già nel 1844 aveva doppiato 
Capo Horn ed era stata la prima nave che avesse rappresentata la Sar- 
degna nelle acque del Pacifico. 

Seguendo l’ordinamento della Marina Sarda, troviamo per ultimo 
il Corpo Sanitario, che nel 1848 comprendeva un Ispettore degli Ospe- 
dali e 4 medici, 30 chirurghi e 6 allievi di chirurgia: questo forte 
numero di chirurghi rispetto ai medici era dovuto alle tabelle di arma- 
mento del naviglio, che consideravano solamente i chirurghi e li clas- 
sificavano ufficiali non militari. 


A DIFESA DI VENEZIA - L’AMMIRAGLIO GIUSEPPE ALBINI. 


La rivoluzione scoppiata a Vienna nel marzo del 1848, per ottenere 
la costituzione e per i singoli popoli che formavano l'Impero Austriaco, 
l'autonomia amministrativa, fu l’incendivo alle insurrezioni di Milano 
e Venezia, che scoppiarono subito dopo. 

Nessuna circostanza si presentava più favorevole di questa per di- 
chiarare guerra all Austria e perciò Carlo Alberto, che in quei giorni 
era stato sollecitato dai rappresentanti della Lombardia e del Veneto 
perchè corresse in aiuto di quelle popolazioni, si decise per la guerra, 
annunziando in un vibrante proclama ad esse rivolto che « i destini di 
Italia erano ormai maturi e che il tricolore adottato per l’Esercito e la 
Marina doveva significare l’unione di tutti gli Italiani ». 

Furono così mobilitati Esercito e Marina, quest'ultima per il con- 
tributo che avrebbe potuto portare alle operazioni dell'Esercito e alla 
difesa di Venezia, che era bloccata dalla squadra austriaca. 

Intanto che si approntavano le navi, erano state aggregate all’ Esercito 
quattro compagnie del Battaglione Real Navi, che combatterono valoro- 
samente a Goito ed in seguito concersero ad armare sul Garda due piccoli 
piroscafi e lo scorridore Lampo, di 414 tonnellate, che suddiviso in parti, 
vi era stato trasportato da Genova caricato su carri. 

Molti erano i lavori che le navi dovettero eseguire per essere pronte 
e quindi, per non ritardare la loro partenza, fu deciso che questa av- 
venisse in due gruppi: partirono alla fine dj aprile alla volta dell’ Adria- 
tico le fregate San Michele, Des Geneys e Beroldo, il brigantino Daino 
e la goletta Staffetta; qualche giorno dopo lasciarono Genova le corvette 
Aquila e Aurora e le pirocorvette Tripoli e Malfatano; però Aurora si 
recò in Egeo a dar la caccia a una goletta austriaca, che in conseguenza 
si rifugiò in un porto greco. 


Comandante della squadra fu’ nominato il Contrammiraglio Giu- 
seppe Albini, che aveva alzato la sua insegna di comando sul San Michele. 
Veterano delle guerre napoleoniche, noto per aver compilato un prege- 
vole portolano della Liguria, aveva sentimenti liberali e fama di ottimo 
marinaio, | 

Per armare tutte queste navi, fu necessario provvedere a un reclu- 
tamento straordinario di marinai e al loro immediato imbarco, ma un 
provvedimento così affrettato non concorse nè alla disciplina nè al mo- 
rale degli equipaggi, anzi dette luogo a incidenti che ebbero notevole 
ripercussione quando si trattò di ritirarsi dall’impresa. 

Le istruzioni che in data 18 aprile 1848 furono impartite all’Albini, 
prescrivevano di proteggere il commercio nazionale nell Adriatico e nel 
Levante, ma al tempo stesso di non danneggiare il commercio marittimo 
delle altre nazioni e di raggiungere Venezia navigando lungo la costa 
italiana. Due giorni dopo il Presidente del Consiglio, incaricato del Mi- 
nistero di Guerra e Marina, completava le primitive istruzioni, dando 
ordini alla squadra di recarsi subito verso Trieste e Pola, di ricercare 
la squadra austriaca, di non attaccarla se fosse molto superiore in forze, 
di catturarla o distruggerla in caso diverso e di fraternizzare con gli 
equipaggi nemici, composti in gran parte di italiani. 

Contemporaneamente era stato provveduto a inviare presso il Go- 
verno di Venezia il Luogotenente di Vascello Ippolito Spinola per con- 
tribuire, come dicevano le istruzioni, alla efficacia della spedizione della 
flotta nel mare Adriatico. L’opera dello Spinola fu preziosissima e con- 
tribui fin da principio a definire la posizione dell’ Albini, che, al giungere 
velle acque di Venezia, doveva assumere il comando delle tre squadre, 

veneta, napoletana e sarda. 

L’Albini parti da Genova il 26 aprile col primo gruppo. di navi, 
ma non potè giungere ad Ancona che il 20 maggio a causa del tempi cat- 
tivi incontrati durante la navigazione. Là seppe che una squadra napole- 
lana era giunta a Venezia, circostanza questa che egli ignorava e che 
forse ignorava lo stesso Governo Sardo, che nelle istruzioni all’Albini 
non ne aveva fatto parola. 

In ogni modo l’Albini desideroso di incontrarsi con la squadra au- 
striaca, diresse subito per Venezia, lasciando il Tripoli e il Malfatano, 
che nel frattempo lo avevano raggiunto, a rifornirsi di carbone in Ancona. 

Raggiunta nelle acque di Venezia la squadra napoletana, forte di 
due fregate, un brigantino e cinque pirocorvette e la squadra veneta, 
composta di due corvette e un brigantino, si unì ad esse ed assunse il 
comando delle tre squadre, come il Comandante Spinola aveva concordato. 
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Le navi austriache, per evitare che j pochi equipaggi ancora rimasti 
fedeli potessero defezionare, avevano lasciato Pola per Trieste: in tutto 
due fregate, due brigantini, una pirocorvetta e quattro piroscafi del Lloyd. 

Ecco quanto riferiva Albini il giorno dopo del suo arrivo in Alto 
Adriatico e cioè il 23 maggio: 


« Propizio vento ci avvicinava alla squadra austriaca, quando per 

« nostra disgrazia si calmò. 

a Invitai l'’Ammiraglio napoletano a prendere a rimorchio le fre- 
« gate per poter così raggiungere il nemico. A siffatto mio invito egli 
« spedì due piroscafi a prendere a rimorchio la fregata napoletana Regina 
« e il San Michele. 

« Io desideravo che almeno altre due fregate fossero state rimor- 
« chiate, per poter così con successo attaccare la squadra nemica avanti 
« che la notte sopraggiungesse. . 


« Giunto alla distanza di circa due miglia, e trovandomi solo, 
« ravvisai prudente fermarmi ed attendere almeno l’arrivo di qualche 
« altro Regio Legno, parte dei quali vennero poi rimorchiati dai piro- 
a scafi napoletani, attesa la calma divento. 


« La notte sopravvenne, e nell’oscurità la flotta nemica, rimorchiata 
« dai piroscafi del Lloyd, usciti a tal fine, entrò nel porto di Trieste, 
e ove certamente non sarebbe più rientrata, se pure in assai malconcio 
« stato, ove io avessi potuto «disporre dei piroscafi ». 


L’occasione di battere la squadra austriaca in condizioni più che 
vantaggiose e in mare aperto era mancata e quindi l’Albini decise di 
attaccarla dentro il porto, ma anche in questo caso non si decise all’a- 
zione, per evitare di danneggiare i neutri, come glie ne facevano espli- 
cito divieto le istruzioni ricevute. 


Si limitò quindi a piccole azioni diverse, come il bombardamento 
dei forti di Caorle, che disturbavano il traffico dei trabaccoli veneti, 
inviandovi il Beroldo, il Tripoli e.il Malfatano, insieme con il Roma, 
che batteva bandiera pontificia, e sei barche cannoniere e sej piroghe 
venete, che avevano a bordo forze da sbarco. L'azione non fu portata a 


fondo a causa del grosso mare; il Comandante Villarey, che ne aveva 
la direzione, fu criticato per questa eccessiva prudenza. 

Altra azione, contro lo stesso obiettivo, fu compiuta dal Daino, Co- 
mandante Persano, che imbozzatosi a 600 metri da terra, sostenne per 
mezz'ora un nutrito fuoco della batteria di Caorle, che gli cagiono qual- 
che danno allo scafo, per cui dovette filare per occhio e ritirarsi. L’an- 
cora del Daino fu ricuperata nella notte dal Guardiamarina Saint Bon: 
l'attacco ai due forti fu ripreso la mattina dopo, ma nuovamente inter- 
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rotto per la perdita di una barca cannoniera, la Furiosa, che colpita 
alla Santa Barbara, saltò in aria con la perdita di quasi tutto l'equipaggio. 

Il 13 giugno, giorno successivo ai fatti ora narrati, la squadra na- 
poletana, richiamata dal proprio Governo, lasciava le acque dj Venezia 
diretta a Reggio. L’Albini, anche senza le navi napoletane, restava in 
condizioni di superiorità sulla squadra austriaca, però si trovava vincolato 
dall'ordine di dover operare « con tutto il riguardo verso il commercio 


dei neutri e gli abitanti, che il Re desiderava di non veder lesi in alcun 
modo ». 


Intanto gli giungevano di rinforzo, qualche giorno dopo, gli avvisi 
Ichnusa e Gulnara, ma le istruzioni ricevute lo avevano messo in tale 
imbarazzo, sul modo di condurre le operazioni, da dover insistere per 


averne delle più precise e per essere autorizzato alla dichiarazione di 
blocco. 


(Cosi seriveva al Ministero di Guerra e Marina: 


« L’attitudine della nostra flotta è tale che 1 più assennati la credono 
«incatenata dalla diplomazia, i più avventati dal tradimento: opinioni 
« stolte tutte, ma che pur sussistano e.nuocciono potentemente in questo 
« momento di crisi politica ». 


Il blocco di Trieste fu alfine concesso e così 1’ Albini, in unione al 
Contrammiraglio Bua, che comandava le navi venete, lo’ dichiarò uffi- 
cialmente a partire dal 15 giugno per tutte le navi di bandiera austriaca 
e dal 15 luglio per tutte le altre navi. 


Il blocco era in vigore da pochi giorni soltanto, quando il 20 giugno 
lu Dieta di Francoforte, invitata dall'Austria, protestò energicamente 
contro il bando dei due ammiragli, sostenendo che Trieste apparteneva 
politicamente alla Federazione (Germanica e avvertendo che se le navi sarde 
avessero assalito quel porto, ciò sarebbe stato considerato come una di- 
thiarazione di guerra alla Federazione stessa. 


L'Inghilterra premeva pure diplomaticamente a Torino; e così il 
Governo Sardo, impressionato, si affrettò il 29 giugno a ordinare che 
il blocco fosse modificato e limitato: al’ Ammiraglio Albini, che venne 
a trovarsi in una situazione morale e militare insostenibile, non rimase 
perciò altro da fare che impedire il traffico di munizioni e ai bastimenti 
da guerra di entrare o uscire da Trieste, mentre ogni altro commercio 
restava libero, anche per i piroscafi del Lloyd, che erano vere e proprie 
havi ausiliarie della squadra austriaca, 
Di questo stato di cose profittarono gli austriaci, catturando il 
2 luglio un pielago che, carico di provvigioni per la squadra veneta, si 
era rifugiato nel porto di Pirano a causa del mal tempo, 


94 RIVISTA MARITTIMA 

. Pirano era città aperta e quindi questa cattura tu considerata come 
un atto ostile. Fu inviato il Tripoli, Comandante Di Negro, con a ri- 
morchio un brigantino veneto e in più tre lancie armate, a intimare 
la restituzione del piclago: le autorità austriache avevano acconsentito, 
però mentre la lancia parlamentare stava per prendere a rimorchio il 
pielago, le batterie di terra aprirono il fuoco, che si prolungò per circa 
tre ore, sostenuto dal solo Tripoli, perchè un colpo aveva rotto la cima 
di rimorchio del brigantino e questo non aveva potuto prender parte 
all’azione. Finalmente il Tripoli, malgrado rilevanti avarie allo scafo e 
all’alberatura, riuscì ad impadronirsi del pielago, che rimorchio fuori 
del porto, alla vista delle navi alleate, che plaudirono all’ardita impresa. 


L'ordine di limitare l’azione di blocco al traffico delle munizioni e 
all’entrata e uscita delle navi austriache da Trieste, spiacque agli equi- 
paggi veneti e assai di più a quelli sardi, perchè fra essi vi erano molti 
volontari e molti anziani: i primi anelavano di combattere, j secondi 
volevano tornare a casa. 

Effettivamente: il compito delle navi sarde, limitato a difendere 
Venezia dalla parte del mare, poteva essere assolto dalle unità che già 
si trovavano sul posto, mentre si comprarono a caro prezzo due piroscafi 
mercantili ribattezzati Goito e Monzambano, si noleggiarono il Castore e 
il Maria Antonietta s'inviarono da Genova la fregata Auridice, l'avviso 
Authion e dall’Egeo la corvetta Aurora e infine anche il brigantino Co- 
lombo, tornato allora da Montevideo. Così la squadra dell’Albini com- 
prendeva quattro fregate, due corvette, due pirocorvette, tre avvisi e 
tre piroscafi onerari, mentre a Genova erano stati rimandati il Aalfatano 
e la Staffetta per lavori urgenti. 


Il 4 luglio l'Assemblea Nazionale Veneta deliberava di unirsi al 
Piemonte con 127 voti favorevoli e 6 contrari: questo avvenimento fu 
festeggiato con un banchetto a bordo del San Michele, offerto dai Sardi 
agli Ufficiali veneti. 

Vi si dissero generose parole, ma la riunione riuscì fredda, come 
se i convitati presentissero che quell unione non era duratura. È infatti 
le cose d’Italia non andavano niente bene; l’esercito piemontese, rimasto 
solo a combattere le ingrossate schiere nemiche, era battuto nei din- 
torni di Custoza; il 9 agosto a Milano era firmato un armistizio; tutto 
ritornava come prima, la linea di separazione degli eserciti austriaco e 
sardo era la stessa dei rispettivi stati, e in quanto a Venezia, i soldati e 
le navi sarde dovevano partire immediatamente. 


Saputi questi patti, I'll agosto Venezia si sollevò, cacciò via 1 
Commissari di Carlo Alberto e risoluta a proseguire la guerra proclamò 
nuovamente la repubblica. 


CENTO ANNI FA LE MARINE MILITARI ITALTANE NEL 1848 DO 
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Albini, che in quei giorni si trovava con la squadra ancorata da- 
vanti a Venezia, ricevette comunicazione da un ufficiale del Quartier 
Generale Sardo di eseguirè le condizioni di armistizio, però non si mosse 
in attesa dj un ordine formale, che gli giunse qualche giorno dopo pre- 
cisandogli di imbarcare, prima di partire, tre battaglioni sardi che pre- 
sidiavano Venezia. 

Cercava intanto l’Albini di protrarre l'esecuzione di questo ordine, 
autorizzato a ciò anche da disposizioni pervenutegli da Torino, con le 
quali lo si invitava a ritardare la partenza da Venezia sino a nuovi or- 
dini. Però non doveva lasciar trapelare queste disposizioni, perchè qua- 
loro gli Austriaci avessero continuato a rifiutare la restituzione del 
parco d’assedio di Peschiera, « poteva essere il caso di riprendere una. 
| posizione ostile contro di essi ». 


Perciò l’Albini, simulando di dare esecuzione all’armistizio, era par- 
tito per Ancona per sbarcare le truppe e dove contava di passarvi l'inverno. 

Allontanatisi i Sardi, l’Austria il 4 ottobre aveva ripreso il blocco 
di Venezia e ne impediva il vettovagliamento. 

In seguito a ciò e al rifiuto da parte dell Austria di restituire il 
parco d’assedio, il Governo di Torino inviò all’Albini questi ordini: 
« La flotta si rechi davanti a Venezia, sblocchi la piazza se bloccata, e 
contribuisca alla difesa della città se essa è attaccata. Non comineera il 
fuoco, ma se attaccata, non solo si difenderà, ma prenderà essa la 
offensiva ». 

Il 27 ottobre l'Albini ritornò a Venezia, mentre la squadra au- 
striaca si rinchiudeva nuovamente dentro Trieste; però l'Albini, a causa 


di una furiosa tempesta, fu costretto ad abbandonarla di nuovo, la- 


sciando a Malamocco solo le unità minori. 

Ancona era in piena anarchia e in mano a pochi facinorosi; i ma- 
rinai sardi e disgraziatamente anche alcuni ufficiali, che ebbero contatto 
con quei settari, ne furono inquinati, ciò che fu causa in seguito di più 
gravi avvenimenti e di atti contrari alla disciplina. | 

Durante il mese di novembre la squadra fu due volte ancora a Ve- 
nezia; alla fine del mese la ritroviamo in Ancona, dove i marinai, ade- 
scati dai soliti politicanti, apprendevano a disobbedire e quindi la 
disciplina si affievoliva ogni giorno di più. 

Gli avvenimenti precipitavano, l’infausta battaglia di Novara con- 
dusse a un nuovo armistizio, preludio della pace. 

In questa seconda fase della guerra il Consiglio dei Ministri aveva 
bensì stabilito che l’Albini assalisse le navi austriache dentro il porto 

stesso di Trieste, ma il Re vi si oppose « perchè la Confederazione Ger- 
Manica aveva già protestato altre volte contro un simile progetto e perchè 


e 
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ciò non farebbe che accrescere il numero dei nemici, senza trovar nessun 
vantaggio essenziale nelle attuali circostanze ». 


Il 7 aprile 1849 PAlbini ebbe ordine di tornare a Venezia per im- 


barcare i sudditi sardi e poi far vela per Genova: non avendo potuto 
ancorarsi a Venezia per il cattivo tempo, andò a ridosso di Capo Salvore 
sulla costa d’Istria. 

Là trovò la squadra austriaca che, ordinata in battaglia, salutò la 
sua insegna come è nelle consuetudini fra navi da guerra in tempo di 
pace. Il saluto fu restituito, ma 1 marinai incominciarono a mormorare 
e alcune deputazioni di marinai si recarono dall’ Ammiraglio, a cui posero 
l'alternativa di assalire immediatamente gli Austriaci o di tornare a 
Genova. 

La cosa ebbe la sua fase culminante il giorno dopo, quando l’Albini 
distaced l’Euridice, la Des Geneys e il Malfatano perchè si recassero a 
Venezia a imbarcare i sudditi sardi. Gli equipaggi, interpretando questi 
ordini come se l’Ammiraglio volesse dimezzare la squadra per conse- 
gnarne una parte alla volta agli austriaci, si ribellarono. La rivolta 


fu tuttavia contenuta, specialmente per il contegno energico del Coman-. 


dante ID’ Auvare dell Euridice e di Persano del Des Geneys. 
© La squadra giunse a Genova il 5 maggio; i caporioni dei rivoltosi 
furono arrestati e condannati: alcuni ufficiali furono allontanati dal 
servizio; le navi passate in disarmo; |’ Albini dovette lasciare il comando. 
Doveva due anni dopo Cavour, Ministro della Marina, richiamare 
in servizio alcuni degli ufticiali che ne erano stati allontanati ed ottenere 
per i condannati un'amnistia generale, guidato dal presupposto che essi 
avevano disobbedito per un intimo sentimento, che era stato quello di 

aver desiderato di combattere per la liberazione d’Italia. 
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Nuovo sistema di ricuperi 
Signor Direttore, 


l. - I relitti. 


Si possono dividere in due grandi categorie: quelli ricuperabili, e 
quelli non ricuperabili. Fra questi ultimi, si intende, sono da annove- 
rarsi quelli in fondali inaccessibili; ma, evidentemente, il limite della 
accessibiltà per l’industria umana varia colla tecnica, e quindi è sempre 
suscettibile di anche forti variazioni col tempo. 

Uggi occorre intanto precisare bene che cosa si intende, in lingua 
italiana, e più precisamente nel gergo marinaresco, per « ricupero ». 
KE’, o dovrebbe essere, quello che gli inglesi nella loro lingua, pur tanto 
marinaresca, ma, per ragioni storiche più povera della nostra, chiamano 
« salvaging », come chiamano « salvaging » ciò che noi chiamiamo « sal- 
vataggio », che è il ricupero di uomini o di navi, al momento del nau- 
fragio; prima cioè che la nave diventi un « relitto ». Dopo, è il ricupero 
di nave a intiera ». Stabilito bene questo, potremo anche dire che oggi. 
allo stato attuale della tecnica marinaresca, il limite del ricupero, quanto 
a profondità, è dato dalla massima quota di lavoro pel singolo uomo; 
non essendosi ancora escogitato, altrimenti che sulla carta, un sistema 
per afferrare i relitti e sollevarli, quando luomo, palombaro o sommoz- 
zatore, non può lavorare sul relitto stesso « colle sue proprie mani ». Ciò 
equivale a dire che oggi il limite pratico del ricupero è verso i 150 metri; 
perchè questa è la quota massima a cui è possibile respirare una miscela 
di elio e ossigeno. Al di là di questo limite il ricupero della nave intiera. 
per ora, non è possibile; occorre demolita. E allora il ricupero delle sue 
parti lo si deve chiamare, in italiano, « demolizione »; e non ricupero. 
Ciò non toglie che, non usandosi parola più comprensiva di questa, la 
$i possa impiegare per indicare //nsicmie delle due diversissime operazioni. 

È questo è tanto più importante, perchè nella pratica una operazione 
su relitto cominciata come ricupero, può doversi continuare e finire come 
demolizione, e viceversa. Ma lo scopo principale di una impresa di ri- 
Cuperi sarà dunque, e rimane, quello di « ricuperare » la nave intiera. 
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2.- I relitti ricuperabili. 


Ciò che interessa di più sia le grandi che le piccole imprese di 
questo genere, naturalmente numerosissime nei due dopoguerra del 1919 
e 1946, è pertanto di sapere quali e quanti sieno i relitti « ricuperabili » 
intieri; e su quelli assicurarsi dei diritti. E’ ovvio che le imprese più 
povere di mezzi, materiali e finanziari, si limiteranno il più spesso ai 
relitti più piccoli, o addirittura dovranno rinunziare ai « ricuperi, li- 
mitandosi alle « demolizioni ». Le imprese minori, spesso addirittura 
artigiane, hanno, specialmente nel principio dei dopoguerra o verso la 
fine delle guerre, semplicemente ricuperato dei carichi; per il che pro- 
porrei l’altra bella parola italiana, il «a discarico », ben diversa dallo 
« scarico ». | 

Il relitto ricuperabile può essere: o in mare aperto o in porto; e su 
un fondo piano o su un fondo inclinato; o in sabbia dura o infangato; 
o con falle al di sopra, o con falle al di sotto; o diritto o inclinato o 
addirittura capovolto..... Insomma: ogni ricupero è un problema nuovo; 
tanto più che alle difficoltà proprie del relitto si aggiungono quelle 
derivanti dalle condizioni del mare e del tempo: correnti, venti, bur- 
rasche...., Non vi può quindi essere una regola unica, nè un sistema 
unico di ricupero, validi per tutti i casi. Ma sarà certamente il migliore, 
quel sistema che al maggior numero di casi possa applicarsi. 


3. - IT nuoro sistema di ricupert. 


Consta di due distinti dispositivi: la « nare-bactno subacquea » bre- 
vetto Fessia-Belloni del 26 novembre 1947; e la a nare-officina gomma » 
brevetto Belloni del 26 dicembre 1947. Il primo è completamente nuovo. 
Il secondo è una riunione di cose note, ma tale da produrre un effetto 
nuovo. La riunione poi dei due dispositivi in un complesso di due navi, 
luna ausiliaria dell'altra, produce l’effetto nuovissimo di provvedere, si 
può dire, a tutti i casi di ricupero; di tutti i relitti, cioè, ricuperabili; 
e indipendentemente dalla stagione. 


4. - La nave-bacino subacquea. 


Come risulta dalle figure allegate, si tratta di un immenso « cassone » 
u campana d'aria, cioè basato sullo stesso principio dei « cassoni » co- 
munemente adoperati nej lavori portuali e fluviali, nei quali l’uomo, 
necessariamente palombaro di mestiere perchè deve lavorare sotto pres- 
sione, lavora tuttavia quasi a secco trovando l'ambiente di lavoro liberato 
dall'acqua per effetto della pressione daria; cosiechè il livello dell’acqua 
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nel suo interno risulta tangente all'orlo più alto della pesante campana 
metallica da cui è essenzialmente costituito, ossia al punto più elevato 
dell’orlo stesso, da cui appunto sfugge l’aria in eccesso. E’ chiaro che, 
con fondo piano, speciatmente se fangoso o di sabbia molle, ogni oggetto 
giacente sul fondo stesso potrà essere messo « a secco » quando la quan- 
tità d’aria in m.c. immessa nel « cassone » sarà eguale al prodotto del 
volume del « cassone » stesso espresso in m.c. per la quota del fondo 
espressa in atmosfere assolute, Con fondo inclinato, invece, (vedi fig. 5), 
potrà essere messa a secco soltanto quella parte del relitto che si trova 
al disopra del livello d’acqua tangente al punto più alto dell’orlo «a 
monte » della « campana ». Si è quindi aggiunto al solito « cassone », 
ricavato in tutta la lunghezza della (fig. 1) « nave-bacino », il così detto. 
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Fig. 1) pene diametrale longitudinale della ‘‘NAVE-BACINO SUBACQUEA,, posata in un fondo di 40 metri, sopra 
un relitto di 5.000 tonnellate, 


« grembiale Belloni », che è un pesante « grembiale » di tessuto imper- 
meabile attaccato (vedi fig. 2) a tenuta stagna tutto in giro all'orlo 
inferiore del « cassone »; e che, nella navigazione ordinaria e quando 
il fondo su cui si deve operare è piano, viene conservato « còlto » tutto 
im giro all’interno, come ben mostra la fig. 3. Quando invece si deve 
operare su fondo inclinato, come nel caso delle figg. 4 e 5, occorre 
« tonneggiare » la nave-bacino in modo che il « grembiale », tutto « mol- 
lato » come in fig. 2, 0 almeno parzialmente mollato come in fig. 4 
dalla parte « a monte », venga, per effetto di cauto tonneggio, ad es- 
sere tangente al relitto dalla parte a monte. Controllando quindi sem- 
pre l'immersione del « bacino » a mezzo delle note « catene compensatrici 
Belloni » (sperimentate nei sommergibili fino dal 1915), dopo avere 
allagato man mano le casse della zavorra d’acqua, si vira sui verricelli 
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Fig. 2) Sezione trasversale della ‘‘ NAVE-BACINO SUBACQUEA,,, galleggiante al momento di iniziare 
l'immersione su fondo inclinato ; cioè col ‘‘ grembiale Belloni,, ammainato, 
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Fig. 3) Sezione trasversale della ‘‘ NAVE-BACINO SUBACQUEA,, posata su un fondo piano di 
circa 40 metri, sopra un relitto di 2.000 tonn. non ricuperabile, colle Ame OOK 
e. 


alla racco.ta del materiale di stiva e di demolizione, e lait A Pan oogle 


— sn 
T LIDT S - —rr—rr—r o—e_ vr—— — 
» = T_T __—___»__6_rr————_mb 


` 


x è 


e © 
nl? fA 


Fig. 4) Sezione trasversale della “ 
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delle catene e relativi cavi d’acciaio, sempre mantenendo il livello des 
l'acqua nell’interno del «cassone » tangente al suo orlo, allo scopo di 
non avere brusche variazioni di spinta o peso; e lo si porta quindi verso 
il fondo con assetto orizzontale. Appena il « grembiale » tangente al 
relitto tocca il fondo « a monte », si tonneggia la nave verso il monte, 
in modo che il « grembiale » venga, colla discesa della nave stessa, a 
distendersi sul fondo, finchè la nave non vi si appoggi dalla parte a 
monte. A partire da questo momento, la nave si inclina a valle, fino ad 
appoggiare anche dall’altro lato sul fondo; e si otterrà così di abbas- 
sare il livello dell’acqua nella camera di lavoro quasi a scoprire tutto 
il relitto. 


Anche nelle manovre di riemersione, sarà essenziale, oltrechè un 
controllo continuo a mezzo delle « catene Belloni », anche di mantenere 
il livello d’acqua nell’interno del « cassone » sempre tangente al suo 
orlo inferiore, così da aversi spinta (ossia peso) costante; il che nella 
risalita sarà fatto automaticamente colla sfuggita dell’aria in sovrapres- 
sione man mano che la nave emerge. Soltanto dopo arrivata a galla, 
prima di aprire la nave in due (nel caso di una « nave-bacino » come 
pella fig. 1), o di aprire la porta-barca di poppa (nel caso di una nave- 
bacino intera), si apriranno gli sfoghi d’aria della « camera di lavoro » 
o cassone, lasciando risalire nel suo interno quei galleggianti che vi si 
fossero portati: o il relitto riparato, o le chiatte cariche del materiale di 
` demolizione, o l'uno e le altre insieme, come è il caso della fig. 4. 


La faccenda è assai complessa, come ben s'intende; e tutto un nuovo 
scibile; o almeno una nuova tecnica subacquea, dovrà nascere da questa 
realizzazione. Già fin d’ora si possono segnalare alcune cose essenziali. 


L'immensità della nave (56.000 tonnellate) permette di portare tutta 
a bordo la enorme zavorra fissa (rottami per circa 45.000 tonnellate oltre 
al peso scafo), indispensabile per tenere vuoto sott'acqua il « cas- 
sone ». La costruzione in cemento armato permette di sfruttare anche 
materiale scarto, perchè qui si avrà da calcolare a peso massimo anzichè 
minimo. Le camere di servizio debbono essere stagne e resistenti; e quindi 
vi si potrebbero utilizzare almeno quattro dei sommergibili in demolizione : 
le quattro metà poppiere, con motori, dinamo, accumulatori, eliche, ecc. 
come sistemi propellenti o traenti della stessa nave-bacino; le quattro metà 
prodiere, con camere di manovra e torrette, come camere di manovra ai 
quattro spigoli esterni del cassone; tutte e otto, poi, come indispensabili 
« camere di decompressione e di soggiorno » per gli uomini che debbono 
lavorare sotto pressione. Col grave vantaggio, sugli ordinari sommergibili, 
che quì, ora, non occorre più essere « Invisibili »; e che pertanto si potrà, 
ben meglio dell’aria condizionata, aspirare aria fresca dall'esterno a 
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meszo di alberi tubolari e boe con tubi flessibili; e converra forse usare 
l’aria compressa, anzicchè gli accumulatori elettrici, e motori ad aria 
anzichè motori elettrici, per le occorrenze sott'acqua. 


5. - La nave officina gomma. 


Basterà osservare, anche senza disegno, che si tratta di una nave 
ausiliaria alla prima, coi seguenti precisi servizi: 


a) sulle 1.500 tonnellate là dove la « nave-bacino » è sulle 
56.000 tonnellate essa è in primo luogo destinata a trasportare le bombole 
di aria compressa (o miscela elio-ossigeno) necessaria ad esaurire 
in otto ore circa, il cassone-bacino dopo che ha ricoperto il relitto 
(700 me. x 300 atm. = 210.000 me. aria aspirata - circa 42.000 me. a 
5 atm. ass. cioè a 40 metri di fondo); le quali vengono in 24 ore circa 
caricate al porto-base dai serbatoi (1.500 mc.) della stazione-base, a loro 
volta caricati in due giorni circa dal gruppo compressori terrestri da 
circa 25 litri/minuto a 300 atm. portata; 


b) in secondo luogo, essa è destinata a rimorchiare il relitto ri- 
parato, o le chiatte da caricare o già cariche, fra il punto del ricupero 
e il porto-base; nonchè a prestare tutta l’assistenza per viveri, pronto 
soccorso, posta, materiali e lavori non eseguibili al suo bordo, per chi 
lavora nel bacino a secco, sia alla riparazione provvisoria a cemento 
che alla demolizione; 


c) in terzo luogo, essa è destinata (e qui sta la sua nuova funzione) 
come officina-gomma, oltrechè, beninteso, come carpenteria in legno e 
ferro. Dotata cioè, nelle sovrastrutture di coperta, di adatti magazzini 
oscuri e ventilati per la buona ‘conservazione dei « sacchi » impermea- 
bili e dei tessuti gommati, nonchè dei relativi laboratori-gomma, provvede 
con personale specializzato « gommatore » a tutti i confezionamenti, le 
modifiche e le riparazioni occorrenti per l’impiego del già noto (Belloni, 
1919) sistema di ricupero a « sacchi » gonfiabili; 


d) in quarto luogo, essa è dotata di compressore a grande portata, 
bassa pressione (10 = .15 atm.) per il gonfiamento dei « sacchi », e la 
« succhiante »; ` 


e) è fornita, sempre per l’impiego dei « sacchi », delle speciali 
macchinette a due vie, carico e scarico (brevetto Belloni 26 12 1947), 
e relative catene-compensatrici di vincolo degli scarichi, che sole per- 
mettono il sollevamento in qualunque posizione, pure evitando la lace- 
razione dei sacchi. 
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6- E chiaro che un'impresa, la quale disponga di queste due navi, 
potra affrontare qualunque problema particolare di ricupero, nel modo 
che segue : o 


I° Operazione: La nave-ausiliaria si reca sul punto del relitto, 
e cul suoi sommozzatori e palombari ne studia il problema particolare, e 
ne decide la soluzione. Se il relitto è riparabile a secco, o se le condizioni 
di stagione o di località non garantiscono la continuità del buon tempo 


fa subito preparare la nave-bacino al porto-base; e vi fa ritorno per 
aiutarla nel suo spostamento col rimorchio, e caricare le proprie bombole. 


2° Operazione: La « nave-bacino », arrivata sul posto, si ton- 


neggia sui « corpi-morti » preventivamente disposti dalla nave-ausiliaria 
si cala sul relitto, vuota il « cassone » in otto ore circa, e poi esegue la 
riparazione. Nei giorni del suo lavoro subacqueo, che possono essere di 
mal tempo, la « nave-ausiliaria » va su altro relitto, eseguendone il 
ricupero così: 


3* Operazione: Scelto naturalmente un relitto non riparabile a 
secco, e condizioni di stagione e o di località che garantiscono una certa 
continuità di mare calmo, la « nave-ausiliaria » dispone coi suoi palom- 
bari e sommozzatori tutti i « sacchi » previsti dallo studio del nuovo 
relitto nei compartimenti indicati del medesimo, facendo poi subito gli 
attacchi delle manichette e delle catene. Dà aria, e poi rimorchia il 
relitto nelle condizioni di assetto e di stabilita nelle quali esso è emerso, 
fino al porto-base dove lo immette in bacino, lasciandolo raddrizzare a 
quei tecnici; e ritorna presso la « nave-bacino », che nel frattempo ha 
ultimato il suo lavoro subacqueo. 


4° Operazione: Soltanto quando la « nave-ausiliaria » è nelle vici- 
nanze, la « nave-bacino » emerge col frutto del suo lavoro a secco; me- 
glio, naturalmente, se con mare calmo, Sia nel caso che il relitto sia 
stato riparato, sia nel caso che lo si sia dovuto demolire caricandone le 
chiatte, appena la « nave-bacino » è a galla, si apre la « porta » dopo 
avere aperto gli sfoghi d’aria; si estraggono i galleggianti (relitto pronto 
a navigare nel primo caso, chiatte cariche del materiale di demolizione 
nel secondo caso) e la « nave-ausiliaria » li rimorchia al porto-base. 


T. - Previsioni immediate. 


Si può fin d’ora prevedere che: 
Poichè per Ja costruzione della «a nave-bacino » in cemento ar- 
mato si hanno preventivi di tempo di circa un anno, e di spesa di 
circa 700 milioni, l'impresa appronterà subito, in circa due mesi la 
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« nave-ausiliaria » di 1.500 tonnellate, con 700 mc. di bombole a 300 atm., 
compressore a 30 atm. succhiante Venturi, officina-gomma, ecc. e con 
questa procederà senz’altro ai primi ricuperi per tutto un anno. 

Ciò fornirà senza dubbio i mezzi più larghi necessari per saldare 
la grossa fattura della « nave-bacino » e relativa organizzazione assai 
complessa. 

ANGELO BELLONI 


Un probabile motivo della mancata invasione dell’Inghilterra 
(estate 1940) 


Signor Direttore, 


il Comandante Cocchia nel suo pregevole articolo « Commisero troppi 
errori », apparso nel fascicolo del dicembre scorso di questa Rivista, 
elenca tra gli errori ‘strategici commessi dai tedeschi nell'ultima guerra 
la mancata invasione dell’Inghilterra dopo Dunkerque nel 1940. 

Può essere interessante, a questo proposito, citare uno dei probabili 
motivi che indussero la Germania a rinunciare ad un’invasione, pur da 
essa prevista e preparata, e tanto temuta dall’Inghilterra per lungo 
tempo ancora dopo l’estate del 1940: motivo, del resto, già affacciato 
da alcuni autori italiani e stranieri. i 

Non c’è dubbio che la Germania doveva ritenere di avere in quel 
periodo una superiorità aerea sulla Gran Bretagna e una preparazione 
alla guerra di ‘mine sufficienti a compensare in acque ristrette l’infe- 
riorità dei mezzi navali. Eppure non attacco. ° 

Ci sembra che così si possa argomentare : 

Fiaccata la valida resistenza del Belgio (valida in relazione alle 
forze di cui quel Paese poteva disporre), le armate germaniche inizia- 
rono con ritmo travolgente la loro marcia verso ponente, mettendo fuori 
causa in brevissimo tempo l'Esercito francese. 

Davanti al fenomeno di una ritirata così precipitosa, accompagnata 
da fenomeni di dissolvimento, l’ Inghilterra, che era praticamente rimasta 
sguarnita di truppe dopo l'invio in territorio francese del Corpo d’Eser- 
cito da essa mobilitato per l’impiego in prima linea sul continente, 
doveva preoccuparsi e si preoccupò di rimpatriare al più presto questo 
Corpo, col duplice scopo di evitare che fosse travolto anch’esso e che il 
territorio inglese restasse privo delle sue migliori truppe dinanzi alla 
minaccia dell’avversario. 

Così, mentre continuava la penetrazione tedesca in Francia, I Eser- 
cito inglese costituì una specie di campo trincerato a protezione dei porti 
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del Passo di Dover (Dunkerque, Calais, Boulogne) prescelti, com@era 
naturale, per l’imbarco delle truppe. Operazione razionalmente concepita. 
ed eroicamente eseguita, combattendo mentre ci si imbarcava e restrin- 
gendo il campo trincerato a mano a mano che gli uomini diminuivano. 
di numero con le successive partenze. 

I tedeschi, dal canto loro, si diedero ad ostacolare le operazioni di 
imbarco con incessanti attacchi aerei sui porti prescelti, con particolare 
riguardo a Dunkerque, il più efficiente per ampiezza e sistemazioni dei 
tre e nel quale affluivano in grandissima parte le forze britanniche. 

Ne derivò che, ad operazione ultimata, la Gran Bretagna si trovò 
ad avere realizzato il suo scopo, sia pure con perdite non trascurabili. 
Inoltre il Governo britannico si era gia immediatamente orientato verso 
l’urgente strenua organizzazione difensiva delle coste e del territorio, 
attuata con un ritmo che probabilmente non si sarebbe verificato se i 
gravi eventi sul continente non si fossero prodotti. 

D'altra parte, i porti francesi della Manica, che per la vicinanza 
delle coste inglesi erano i soli adatti alla concentrazione dei mezzi di 
invasione, erano usciti talmente devastati dalla vicenda, da non offrire 
più alcuna possibilità nautico-tecnica per adempiere alla loro funzione. 

(Questa deficienza portuale può essere uno dei motivi di rinuncia da 
parte tedesca all’invasione dell’Inghilterra. 

Il tempo per rimettere i porti in efticienza apparve senz'altro così 
lungo da non potervi fare assegnamento, tanto più che la forte escursione 
delle maree in quellaezona impone il sistema delle chiuse, non certo 
facilmente ricostruibili. Così l'Inghilterra potè prepararsi a respingere 
l'eventuale invasione con una celerità molto superiore a quella con cui 
potevano sul continente essere ripristinate le condizioni favorevoli alla. 
sua esecuzione. 

Si supponga ora che l'Esercito francese avesse opposto valida resi- 
stenza, contrastando per mesi e mesi, se non per anni, l'avanzata tedesca. 
Ebbene, in questo caso, sembra logico presumere che l’esercito britan- 
nico sarebbe rimasto al fianco dell’alleato, i porti della Manica non sa- 
rebbero stati distrutti e la Germania avrebbe potuto dar corso alle opera- 
zioni d'invasione dell'Inghilterra, mentre combatteva sul suolo francese, 
appena la linea di combattimento si fosse sufticientemente. allontanata 
dalla linea del Passo di Calais. 

Si può così giungere alla conclusione, apparentemente paradossale, 
che la grande vittoria tedesca in Francia è stata controproducente, perchè 
ha provocata una situazione sfavorevole al compimento dell'unica azione- 
di guerra reputata nel 1940 conclusiva ai fini di una rapida soluzione. 
del conflitto, 

G. F. 
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Circa le turbine a gas 
Signor Direttore, 


L’affermazione dei motori a combustione nelle piccole e nelle medie 
potenze appare oggi come un semplice preludio alla cosiddetta turbina 
a combustione interna o turbina a gas, destinata ad interessare qualsiasi 
potenza e ad aggredire la stessa turbina a vapore nelle sue basi più difese: 
la propulsione navale e la produzione di energia elettrica. Non sarà quindi 
inutile, per chi segue sommariamente la importante questione, un cenno 
sulla risorsa termica tanto determinativa per l’avvenire di questa nuova 
turbina e sulle principali difficoltà pratiche che ne ostacolano tuttora 
la migliore realizzazione, dato che le varie riviste sia italiane che estere. 
se sono esaurienti sui risultati conseguiti, dicono ben poco circa quelli 
cul sì tende. 


A - Compressore ; B - Ricuperatore ; C - Combustore; D - Turbina. 


Come è noto, in una turbina a nafta, a combustione continua ed a 
ciclo aperto, una determinata quantità di aria, costantemente compressa, 
alimenta un forno (combustore) dove brucia la nafta; i prodotti della 
combustione, ad elevata pressione e temperatura, azionano la turbina 
motrice il cui scarico è utilizzato, mediante un ricuperatore, per il riscal- 
damento dell’aria compressa. 

In virtù di tale ciclo pratico, a fluido operante unico, la temperatura 
di introduzione alla turbina è la elevata temperatura di combustione 
della nafta (circa 20009). | 

Questa è la premessa che consente concentrare grandi potenze 
in piccoli complessi, con elevati rendimenti economici, purchè valoriz- 
zata dalle altre condizioni di funzionamento. | 

Ma a tale riguardo l’ostacolo maggiore sta nel fatto che la quantità 
dell’aria e la sua pressione sono tuttora subordinate alla idoneità dei 
materiali impiegati nella costruzione degli organi essenziali; infatti, allo 
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stato attuale delle cose, la quantità è in eccesso e la pressione in difetto. 
I prodotti della combustione devono essere subito raffreddati mediante 
una grande massa di aria con la quale si mescolano per giungere a 
temperatura tollerabile, dopo la prima espansione, alla prima ruota (ad 
azione) della turbina. Ciò accresce in modo cospicuo il carico del 
compressore a scapito del lavoro progotto dalla turbina che gli dà movi- 
mento; il compressore deve essere assai più grande e con esso la turbina, 
il combustore e tutto il resto. In secondo luogo il compressore, 
completamente palettato, è sede di delicate esigenze costruttive sopra- 
tutto per la difficile eliminazione delle fughe d’aria tra parti mobili e 
parti fisse, specie nelle alte pressioni; per cui i desiderati rapporti di 
compressione, massime con i carichi attuali, non vengono conseguiti. 
Così per doppia ragione anche il consumo di nafta è superiore a quello 
realizzabile. 

La evoluzione del complesso seguirà dunque di pari passo quella dei 
materiali nel modo che, in approssimata sintesi, può essere così espresso : 
con il diminuire della quantità di aria e con tl crescere della sua pressione, 
diminuiranno il peso dell’ impianto, l'ingombro, ed il consumo di combu- 
stibile. l 

AL limite, ossia con materiali incondizionatamente idonei, la turbina 
funzionerebbe con i soli prodotti della combustione, fortemente compressi, 
giungendo al combustore aria ad elevata pressione e nella quantità stret- 
tamente necessaria per una combustione perfetta, salvo il solito compro- 
messo tra leggerezza e rendimento secondo lo scopo del complesso e 
restando comunque esclusa Varia oggi impiegata per il raffreddamento 
dei gas. 

Come si vede è per lo meno prematuro pronosticare una fiamma così 
intensa all'ugello della turbina. E sarebbe ancora più azzardato far conget- 
ture sulla analogia con il cielo di certi motori a razzo, i quali, per la 
semplicità dei loro organi, possono raggiungere temperature di oltre 3000" 
con pressioni elevatissime, mediante combustibili speciali (idrogeno, alcool, 
benzine leggere) con ossigeno liquido. (Uno di questi motori del peso di 
soli 95 chilogrammi può sviluppare, sia pure per brevissimo tempo. ben 
12.000 cavalli di potenza. 

Tuttavia è ormai indiscusso che l'impiego della turbina a gas sarà 
illimitato per la versatilità dell'organismo nelle varie applicazioni e per 
la efficacia della sua premessa termica, la quale già si impone, nonostante 
tutto, in quelle realizzate. T risultati sono tali da giustificare le migliori 
speranze sulla nuova motrice e le laboriose ricerche di cui essa è la mèta. 


GFTOVANNT BaLnixi. 
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GENERALE Guino BoLocna: Con la « Mantova » dall’ Armistizio alla Li- 
berazione. Casa Editrice Ausonia, Roma. Prezzo L. 490. 


Il Generale Guido Bologna comandante della Divisione « Mantova », 
po. definita Gruppo di Combattimento « Mantova », è l’autore di un 
interessante volume edito dalla Casa Editrice Ausonia. 

Nel libro è descritta l’attività della « Mantova » dal giorno della 
sua ricostituzione ossia dal 15 marzo 1942 fino al 3 maggio 1946 data in 
cui l’autore lasciò il comando ed il servizio perchè raggiunto dai limiti 
di età. | 

La Divisione Mantova trasse la sua origine dalla brigata omonima 
costituita il 1° marzo 1915. 

Nel marzo 1942 la vecchia brigata della 1* guerra mondiale fu 
riformata col nome di « Divisione auto-trasportabile » ed era composta 
dai due reggimenti di fanteria 113° e 114°, dall’11° reggimento di arti- 
glieria ippo-trainata, dalle sezioni motorizzate 150° e 151° e da nume- 
rose altre sezioni di servizi vari. 

Il 26 maggio 1942 la « Mantova » ebbe ordine di trasferirsi in Pie- 
monte e il 31 dicembre 1942 iniziò il trasferimento in Calabria, movimento 
che ebbe termine verso la metà di gennaio 1943. 

Le posizioni tenute dalla « Mantova » in Calabria erano quelle di Ni- 
castro, Cosenza, Terme di Spezzano Albanese, Catanzaro, Catanzaro Sala 
e Marcellinara. l 

La Divisione, pur a corto di materiali e di armi si accinse a difen- 
dere da eventuali sbarchi la zona affidatale. 

Più tardi fu presa in esame l’organizzazione di una a bretella di- 
fensiva » tra i golfi di Squillace e Sant'Eufemia intesa a compartimen- 
tare la Calabria. Successivamente ne furono ideate delle altre. 

Come è noto il 10 luglio 1943 gli Anglo-Americani sbarcavano in 
Sicilia ed il 8 settembre aveva luogo lo sbarco a Reggio. Durante tutto 
questo periodo si ebbe in Calabria un largo flusso di uomini e materiali, 
seguito poco dopo da un imponente riflusso dei reparti che venivano 
mano, mano sgombrati dalle zone invase. 


4 


70 RIVISTA MARITTIMA 
Naturalmente i posti di blocco della « Mantova » ebbero, in questo 
frangente, le più gravi difficoltà non senza contrasti, esasperazioni e 
contestazioni. 
. Inoltre il lavoro degli apprestamenti, difensivi, degli sbarramenti 
anticarro delle fiumare, dei campi minati, fu particolarmente gravoso. 

Altre difficoltà insorsero per i contatti alquanto ostici con i tedeschi 
che in quel tempo erano ancora alleati. 

Infine, con una pioggia di telefonate e fonogrammi, la « Mantova » fu 
messa in allarme e preavvisata dello sbarco anglo-americano sul con- 
tinente. 

Vennero poi ordinati ripiegamenti e movimenti ed in questa situa- 
zione la « Mantova » fu sorpresa dall’armistizio. 

Più tardi, la « Mantova » sì trovò in contatto con le truppe canadesi 
che risalivano verso il Nord ed in questi primi approcci non mancarono 
le diffidenze, le angherie, le minacce, ed alcuni casi di disarmo, ra- 
pina, ecc. 

Ma il Comandante della « Mantova » prese contatto con il Gene- 
rale Dempsey ed ottenne che i suoi uomini potessero conservare le armi 
e non fossero considerati prigionieri di guerra. 

Finalmente con la fine di settembre le relazioni dirette tra la « Man- 
tova » ed i comandi inglesi cessarono poichè regolate con disposizioni del 
Corpo d’Armata Italiano. 

Lentamente ma gradatamente le cose si andarono assestando e il 
21 settembre il Corpo d’Armata rientrò a Catanzaro, 


La « Mantova » rientrò a Tiriolo e poco dopo, il 13 ottobre gli arti- 
glieri dell’11°, lasciarono la loro Divisione per partecipare alla guerra 
contro i tedeschi, formando con altri reparti il 1° raggruppamento moto- 
rizzato. 


Il 16 ottobre anche il 113° fanteria lasciò la Divisione per trasfe- 
rirsi a Napoli a disposizione della V Armata americana. 


Quel reggimento però fu adibito a lavori di manovalanza e poi fu 
definitivamente disciolto. 


Altri reparti furono poj staccati e la divisione stava per essere sop- 
pressa, ma il suo comandante insistette presso gli alti comandi ed infine 
ottenne che fosse conservata. 


Finalmente la « Mantova » ottenne di trasformarsi in « Gruppo di 
combattimento Mantova » il che significava prendere parte alla guerra 
contro i tedeschi col Corpo Italiano di Liberazione. 

Febbrili furono i preparativi ed intenso l’addestramento purtroppo 
però quando ormai gli animi di tutti erano pronti al nuovo cimento, il 
crollo del fronte germanico faceva cadere ogni speranza di combattere. 
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Tutte queste vicende, speranze e delusioni, sono semplicemente e 
chiaramente esposte nel libro del Generale Bologna che ha condiviso con 
la sua Divisione i giorni tragici dell’armistizio e quelli successivi di 
un'ardente attesa. 

Quest'opera molto accurata e dettagliata dà una esatta visione degli 
avvenimenti e sopratutto descrive con particolare vivezza e realismo’ lo 
stato d'animo di quei soldati che, pur nella loro tormentosa vicenda, 
seppero conservare una compattezza ed un dignitoso contegno. 


C.D.G.M. 


Paracadutisti e marinai nella guerra di liberazione. Editore Vallecchi. 


A cura del Comando Divisione « Folgore » ed in occasione del 
terzo anniversario (25 settembre 1944) della costituzione del Gruppo di 
Combattimento « Folgore » tre ufficiali della Divisione e precisamente, 
il Magg. Lazzaro Dessy, il Magg. Vincenzo Leonelli ed il Ten. paraca- 
dutista Roberto Podestà, hanno compilato un interessante volume. . 


Come indica il titolo, il libro descrive la lotta sostenuta nella guerra 
di liberazione dai paracadutisti e dai marinai del « San Marco » che 
formarono il Gruppo di Combattimento Folgore. La prima parte del 
libro è dedicata all’attività della Divisione Paracadutisti: « Nembo ». 

La « Nembo » infatti si trovava in Sardegna al momento dell’armi- 
stizio e, ad eccezione del XII battaglione che seguì a Nord i tedeschi, 
tutta la Divisione rimase compatta e disciplinata agli ordini del legit- 
timo Governo. 3 

L’increscioso incidente del battaglione dissidente diede luogo anzi 
ad un tragico ed eroico episodio: la morte del Ten. Col. Bechi Luserna 
che fu la prima medaglia d’oro della « Nembo ». Il Colonnello Bechi 
fu infatti ucciso da alcuni di questi ribelli mentre tentava di persuadere 
gli sconsigliati e di farli desistere dal loro insano proposito. Dopo una 
lunga ed estenuante attesa, i paracadutisti della « Nembo » videro esau- 
dito il loro più grande desiderio ossia quello di prender parte alla guerra 
contro i tedeschi. Trasportati in continente dagli incrociatori Garibaldi 
e Montecuccoli essi furono riuniti a Lecce dove trovarono un reggimento 
d'Artiglieria « Nembo » di nuova formazione. La Divisione così rinfor- 
zata fu poi dislocata nel settore di Monte Cavallo ed il 22 maggio ebbe 
luogo il primo attacco con esito brillante. 

Il Generale inglese Leese, che comandava l'VIII Armata, si con- 
gratulò vivamente con i nostri paracadutisti per questo magnifico esordio. 
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Contemporaneamente entrava in linea ad Orsogna anche il batta- 
glione Bafile. Le unità non erano però ancora riunite in un sol gruppo. 


La « Nembo » intanto continuava a far parlare di se compiendo pro- 
digi di valore ed incalzando il nemico, a fianco degli alleati, da Orsogna 
a Villamagna, da Chieti a Teramo, e via via fino ad Ascoli, Abbadia di 
Fiastra, Sforzacosta e Macerata. 


Il combattimento più aspro di questo periodo fu quello di Filottrano, 
dove i paracadutisti della « Nembo » attaccarono le posizioni ben munite 
dei tedeschi ed occuparono il paese sia pure col sacrificio di notevoli 
perdite. In questa occasione si ebbero 300 paracadutisti tra morti e feriti. 


Dopo quella cruenta operazione la Divisione fu mandata a riposo 
nelle retrovie ma ai primi di agosto sosteneva nuovi combattimenti a 
Montecarotto, Montole, Loretello, San Lorenzo in Campo, ecc. 


Finalmente, verso la fine di agosto, la « Nembo » fu retrocessa 
verso Benevento alla scopo di formare una grande unità insieme ai 
Marinai. 


Sorse così il Gruppo di Combattimento « Folgore » formato dal Reg- 
gimento Paracadutisti « Nembo », dal Reggimento Marina « San Marco », 
dal Reggimento Artiglieria « Folgore » dal Reggimento Misto Genio 
« Folgore » e dalle Officine Meccaniche. Il Reggimento « San Marco » 
era a sua volta composto dai battaglioni « Bafile » « Grado » e « Caorle », 
da una compagnia mortai e da una compagnia cannoni. 

La grande unità così formata, fu equipaggiata con armi e mate- 
riali inglesi e fece un periodo di addestramento particolarmente intenso. 

Il 1° marzo la nuova unità entrava in linea tra le valli del Senio, 
e del Santerno, 


Dopo un periodo di stasi in cui però furono fatte un centinaio di 
azioni di pattuglia, venne finalmente l’offensiva. 


Il combattimento fu asprissimo perchè il nemico era asserragliato 
su posizioni favorevoli, però, una dopo l’altra vennero espugnate e da 
Monte dei Mercanti a Monte Bello, da Dozza a Cavalpidrio, da Monte 
Catone a Monte del Re i nostri si aprivano sanguinosamente la strada. 


A Monte del Re, cadeva eroicamente il Capitano di Cavalleria Fras- 
setto alla testa dei marinai del « Bafile ». 

Ma lo scontro più accanito e violento si ebbe per la conquista di 
Grizzano. Per ben cinque volte i tedeschi tentarono di riprendere la posi- 
zione ma furono sempre respinti ed infine si giunse ad un corpo a corpo 
all’arma bianca che vide il definitivo trionfo dei nostri. 

A quest’azione seguì l'avanzata verso l’Indice ed il lancio di cento 
nostri paracadutisti nelle immediate retrovie tedesche. Gli atti di eroismo 
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e le audacie dei cento valorosi lanciati dagli aerei meriterebbero esse 
sole un volume! Le azioni individuali si moltiplicarono e furono, un 
importante contributo alla rottura del fronte. 

Infine il Gruppo di Combattimento dilagò nella piana e marinai 
e paracadutisti furono dislocati verso il Brennero. Da Gallipoli, nella 
estrema Puglia, i nostri baldi marinai avevano raggiunto i confini della 
Patria e li presidiavano saldamente. | 

In quest’ultimo periodo i marinai fraternizzarono con gli alpini 
della « Legnano » e con essi compirono ancora qualche spedizione di ra- 
strellamento sui monti. 

Tutta questa leggendaria impresa è narrata con stile efficace e piano 
nel bel volume della Divisione « Folgore ». ` 

Nel leggere quelle pagine entusiasmanti si sente aleggiare l’alto 
spirito che ha ispirato questi valorosi campioni della nostra guerra di 
liberazione. ` 

Le numerose motivazioni, gli elogi e gli ordini del giorno riprodotti 
in appendice, attestano in modo eloquente la durezza dei combattimenti 
ed il tenace valore di chi li sostenne fino all'ultimo, pago solo del dovere 
compiuto. | | 

Ecco dunque un libro che meriterebbe di esser opportunamente dif- 
fuso per l'insegnamento etico che da esso si effonde. 


C. De Grosst Mazzorinx 
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Monti AxtoxIo: Un nuovo volto di Mazzini e figure dell’epoca mazziniana. 


Editrice Accademia Milano. I vol., pagg. 223. 


Attraverso questa nuova fatica di ben noto ed apprezzato autore si 
analizza Mazzini nel suo comportamento a Milano nell’aprile 1848, 
quando messosi in contatto coi repubblicani fu ad essi contrario nel 
voler rovesciare il governo provvisorio ed escludere la nonarchia sabauda 
nella sua funzione unionistica dell’Italia nascente; opposizione fatta per- 
chè essendo in guerra con l’abborrito oppressore, tutte le energie dovevano 
“ssere dedicate alla guerra e non ad altro. 

In quella primavera piena di speranze, mentre la lotta si sviluppava 
sul Mincio, nelle retrovie si contrastavano i due partiti del Cattaneo e 
el Mazzini, il primo contrario alla fusione col Piemonte, il secondo in- 
Vece favorevole, pur di risolvere la guerra. Vari episodi nel volume 
narranti di tempi e vicende diverse rivelano e confermano atteggiamenti 
Poco noti del grande agitatore, onde la seconda parte del titolo del volume. 


lied 
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Lavoro degno dell’autore e che facendo riferimento al non lontano 
‘centenario, in taluni punti riporta parole che sono di grande monito agli 
uomini di oggi che si arrabbattono nella cosidetta politica, come per esem- 
pio il seguente periodo del Mazzini, col quale non sapremmo meglio 
chiudere queste brevi note; « Amate la Patria e lavorate per essa. Allon- 
tanate da voi i predicatori di macchiavellismi, di tattiche, di opportu- 
nità. Non si crea in quel modo una nazione, .bensi la si crea con la 
verità, con l’audacia nella fede, col sacrificio ». 


Generale GIACCHI 


fournal de la Marine Marchande: Numero speciale consacrato al « Port 
de Rouen depuis la liberation ». Detto numero è stato posto in ven- 
dita al prezzo di franchi 275 - indirizzare a Paris, 190 Boulevard 
` Haussmann. 
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NOTIZIARIO AERONAVALE 


LE NAVI PORTAEREI NELLA BATTAGLIA DELL’ATLANTICO. 


La « Revue Maritime » del mese di ottobre 1947, in un articolo a firma E. Romat, 
riporta la cronistoria della battaglia dell’Atlantico, conclusa con la vittoria dei mezzi 
antisom grazie all’apporto decisivo offerto dagli aerei basati su nn. p.a. 

Si riassume brevemente la narrazione, riportando alcuni episodi bellici significativi 
¢ le considerazioni dell’autore. 


L'impiego delle nn. p.a. di scorta nella battaglia dell'Atlantico ebbe un lento e graduale 
sviluppo caratterizzato pressapoco dalle seguenti quattro fasi distinte nel tempo: 


1) adozione di rotte pattugliate sugli atterraggi occidentali delle isole britanniche, 
a mezzo di navi portaerei isolate (settembre 1939); 


2) adozione di scorte in funzione antiaerea e antisom per i soli convogli particolar- 


mente minacciati, come quelli di Gibilterra nel dicembre 1941 e di Murmansk nel 
settembre 1942; 


3) impiego di navi portaerei ausiliarie nella scorta dei convogli atlantici da un capo 
all’altro della rotta (1943); 


4) impiego di « Gruppi sostegno », costituiti da una pleiade di navi sottili, cooperanti 
con le nn. p.a. in servizio di scotta. Tali Unità complesse denominate « Task Forces » 
‘operarono nell’Atlantico centrale e la loro azione, che si svolse più intensa dal marzo 943 
al giugno 944, determinò il tramonto definitivo dell’offensiva dei sommergibili germanici. 


Nel 1941, in conseguenza dei successi riportati dagli U - Boots operanti sugli approcci 
dei porti inglesi, l’Aviazione navale costiera era stata fortemente rinforzata e la sua azione 
costrinse i sommergibili a spostare il loro settore d’operazioni nell’Atlantico Centrale fuori — 
dalla portata di essa. Come contromisura alle conseguenze derivanti dalla nuova zona 
operativa scelta dallo Stato Maggiore germanico, gli Anglo-americani decisero di assicurare 
la copertura aerea continua ai convogli che ®&ttraversavano l’Oceano. Per poter ottenere 
ciò, senza distogliere dai servizi di squadra le navi portaerei, fu deciso di adattare a 
n.p.a. alcuni piroscafi mercantili munendoli di ponti di volo e catapulta di lancio. I prototipi 
di tali rudimentali p.a. furono il Long Island e ‘Audacity rispettivamente americano e 
inglese, seguiti in un secondo tempo da un’ottantina di scafi mercantili allestiti alla stessa 
maniera, che furono denominati « M.A.C. Ships » (Merchant Aircraft Carrier). Una notevole 
parte di queste unità fu impegnata dagli Americani nelle zone operative del Pacifico divenute 
nel frattempo di preminente importanza per essi; le rimanenti, utilizzate per lo più dagli 
Inglesi nella battaglia dell’Atlantico, permisero durante l’estate 1943 di sopraffare la pericolosa 
azione dei sommergibili germanici che aveva messo a ben dura prova i trasporti marittimi 
fra Stati Uniti ed Inghilterra fin dalla seconda metà del 1942. 

Ricordiamo alcuni episodi della lotta delle nn. p.a. contro i sommergibili, caratteristici 
dei singoli periodi precedentemente delimitati. 
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Affondamento della n.p.a. « Courageus ». 


Nel settembre 1939, in conseguenza dell’insufficienza dei Reparti costieri d’Aviazione, 
l’Ammiragliato britannico decise di utilizzare l’Aviazione imbarcata per proteggere i punti 
focali delle sue rotte marittime. In seguito a tale decisione la nave p.a. Courageus da 
22.000 tonnellate, armata con due squadriglie di biplani tipo « Swordfish », scortata da 
due soli cacciatorpediniere, fu inviata in pattuglia antisom nel punto più minacciato degli 
atterraggi inglesi, a circa 400 miglia dalla costa meridionale. Questo primo impiego di 
mezzi aeronavali da’ caccia degenerò in un insuccesso dovuto alla scarsità della scorta 
navale. Il 18 settembre infatti la portaerei, mentre stava approntando al lancio gli appa- 
recchi e non aveva nessuno di essi in volo, fu colpita da due siluri lanciati dall’« U. 29 »: 
essa si capovolse travolgendo i suoi 27 « Swordtish ». Le cause della perdita non sfuggirono 
all’analisi dell’Ammiragliato inglese, che comprese la necessità di maggiorare la scorta dei 
` cacciatorpediniere portandola almeno a 4 o 6 unità. Per indisponibilità di cacciatorpediniere, 
l’impiego delle p.a. in funzione di scorta antisom fu temporaneamente sospeso. 


Affondamento della n.p.a. « Audacity ». 


Alla fine dell'estate 941 gli U - Boots dovettero abbandonare gli attacchi ai convogli net 
Nord - Atlantico, fortemente protetti dall’Aviazione costiera basata in Islanda, e spostare la 
loro attività, in cooperazione con i « Condor » FW. 200, contro i convogli Gibilterra - 
Gran Bretagna. 

Avuto sentore del nuovo obiettivo degli « U - Boots », l’Ammiragliato inviò la portaerei 
di scorta Audacity, scarsamente armata con 4 cacciatori « Gruman Martlet » e 4 « Swordfish », 
a scortare il primo convoglio di 32 piroscafi in partenza il 14 dicembre da Gibilterra per 
Liverpool. 1l giorno successivo alla partenza i sommergibili presero contatto col convoglio 
e in numerose azioni, non senza subire perdite, affondarono parecchi piroscafi nonostante 
l’instancabile prodigarsi dell'Aviazione imbarcata, In una fortunata azione notturna, sfruttando 
circostanze favorevoli di luce, un sommergibile riuscì a colpire la stessa portaerei immo- 
bilizzandola dapprima ed affondandola in un successivo audacissimo attacco. 

Gli insegnamenti tattici prodotti da questa vicenda vennero messi a profitto nelle opera~ 
zioni combinate con portaerei, che seguirono. 


Impiego di navi portaerei di scorta ai convogli per Murmansk. 


Nell'autunno del 941 ebbero inizio i grandi rifornimenti alla Russia operati dalla 
Gran Bretagna sulle rotte per Murmansk, a mezzo di convogli costituiti in -media da una 
trentina di piroscafi scortati da incrociatori c.a, e da piroscafi muniti di catapulta. I tedeschi 
opposero su queste rotte notevoli contingenti di forze aeree e sottomarine basate a Capo Nord, 
provocando ai convogli delle perdite insopportabilmente elevate che in alcuni casi raggiunsero. 
il 600, del tonnellaggio in navigazione. L’Ammiragliato decise allora di fornire tali convogli 
della protezione delle nn. p.a. di scorta. 

Il 2 settembre 1942 partì da Loch Ewe in Scozia un primo convoglio di 43 piroscafi 
scortato, oltre che dalle consuete unità, anche dalla portaerei ausiliaria Avenger armata con 
12 caccia tipo « Hurricane » e 3 « Swordfish », con il doppio compito della protezione 
antiaerea e antisom. L’inadeguatezza delle forze aeree e le difficili condizioni meteorologiche 
consuete sulla rotta artica, che richiedevano un addestramento tattico speciale dei piloti, 
resero inefficace il provvedimento e le perdite continuarono a manifestarsi in maniera 
oltremodo sensibile sulle rotte per Murmansk fino al gennaio 1944. Solo a tale epoca, 
essendo ormai virtualmente vinta la battaglia dell'Atlantico, gli Inglesi poterono disporre 
di un numero sufficiente di portaerei e di naviglio sottile da adibire ad una efficace protezione 
dei convogli per la Russia. 
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I gruppi aeronavali nella battaglia dell'Atlantico durante la primavera 1943. 


La grande crisi manifestatasi nel marzo 1943 nei trasporti atlantici tra gli Stati Uniti 
c l'Inghilterra indusse gli Alleati ad una azione più energica di protezione delle rotte 
atlantiche. Furono ideati e costituiti i Gruppi autonomi di attacco ed in più i convogli 
furono scortati da un capo all’altro della rotta con le « M.A.C. Ships». Grazie a tali 
provvedimenti i convogli Stati Uniti - Gran Bretagna poterono affrontare rotte più dirette 
beneficiando della copertura aerea lungo tutto il percorso, senza dover passare in vicinanza 
dell’Islanda per fruire della protezione aerea dei Comandi costieri d’aviazione ivi dislocati. 

Il successo del sistema fu pari alle speranze e ben presto il rendimento dell’ Aviazione 
imbarcata si rivelò superiore a quello dell’Aviazione costiera. Gli aerei imbarcati furono 
per la prima volta muniti di proiettili razzo e tale nuova arma.si manifestò immediatamente. 
efficacissima negli attacchi contro i sommergibili in superficie. 

L’esperienza permette di dedurre che l’impiego dei gruppi di sostegno aeronavali, la 
copertura aerea fornita dall’Aviazione basata a terra sulle due rive dell'Atlantico e la scorta 
continua da parte delle portaerei ausiliarie, costituirono i fattori che resero possibile, nel 
maggio 1943, la neutralizzazione delle mute di sommergibili nemici, consentendo di mantenere 
la continuità del ponte di rifornimenti stabilito attraverso l’Atlantico così faticosamente e 
con tanti sacrifici. 


Azioni dei gruppi da caccia aeronavali. 


Nella seconda metà del 1943 la Germania aveva trovato per i suoi sommergibili un 
nuovo campo d’azione in pieno Atlantico nella zona prossima alle isole Azzorre; al riforni- 
mento dei sommergibili ivi operanti veniva provveduto a mezzo di altre unità subacquee 
adibite esclusivamente a servizi di trasporto. Dalla zona delle Azzorre, fuori portata degli 
aerei basati a terra, gli U - Boots partivano per eseguire i loro attacchi sulle rotte più a 
settentrione battute dai grandi convogli transatlantici. Contro tali sommergibili lo Stato Mag- 
giore della Marina americana decise di utilizzare delle « Task Forces » a carattere prettamente 
antisom costituite da nn. p.a. e da cacciatorpediniere. L’inaspettata comparsa di queste 
« Task Forces » nel settore Azzorre - Madera sorprese le mute di « U - Boots » che subirono 
grandi perdite sia nelle loro unità di attacco che in quelle da rifornimento. Il successo della 
campagna, valutabile dalla distruzione di una mezza dozzina di sommergibili rifornitori, 
fece modificare il piano dello Stato Maggiore germanico che tentò il raduno dei suoi mezzi 
subacquei nella zona ancora vergine delle isole del Capo Verde; anche qui però la « Task 
Forces » proseguirono nella loro efficace azione e, pur subendo la perdita della n.p.a. di 
scorta « Block Island » e di un cacciatorpediniere riuscirono ad avere ragione delle mute 
nemiche. 

Un particolare successo fu conseguito dagli americani con la cattura dell’« U. 505 », 
abbandonato dall’equipaggio dopo un non riuscito tentativo di autoaffondamento provocato 
dalla inesorabile caccia degli aerei della p.a. Guadalcanal. Tale episodio, che simbolizza 
la vittoriosa partecipazione delle navi portaerei nella battaglia dell'Atlantico, conferma le 
infinite possibilità del nuovo mezzo di lotta sui mari. 


ww 
+ 
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Come: appare dalla narrazione, non fu senza esitazione ed incertezza che gli Alleati 
riconobbero l’importanza vitale delle navi p.a. partecipanti ai convogli in funzione antisom 
e antiaerea. Le sfortunate esperienze iniziali, che avevano dimostrato la vulnerabilità di 
un bastimento costretto a manovrare isolatamente per l’impiego dei suoi apparecchi, 
provarono altresì che la poca spesa di trasformazione dei piroscafi da carico era di elevato 
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rendimento qualora i mezzi difensivi delle p.a. fossero integrati da una scorta navale 
efficiente. Alla luce di tali esperienze le Marine alleate adottarono la nuova formula tattica: 
Gruppi antisom costituiti da portaerei e numerosi cacciatorpediniere di scorta. Il successo- 
fu evidente, come dimostrato dalla perdita della sola n.p.a. Block Island in rapporto ai 
67 sommergibili affondati e ai molti altri danneggiati dall’Aviazione imbarcata nel periodo- 
in esame. 

Le portaerei di scorta, armate di aerei dotati di Radar per l’individuazione dei sommer- 
gibili in superficie e di boe munite di Sonar per la loro individuazione in immersione, sono- 
venute dunque a completare i diversi mezzi tattici messi simultaneamente in servizio dagli 
Alleati, nel periodo 1943 - 1945 per scongiurare l’offesa sottomarina. D’altro lato a partire 
dal maggio 1944 i sommergibili furono attrezzati con il tubo di scappamento-aspirazione 
« Schnorkel », che permetteva loro di ricaricare le batterie a quota periscopica e di mante- 
nersi molto a lungo sott'acqua. Questo nuovo ritrovato — che rende molto problematica la 
ricerca radar — avrebbe posto nuovamente il problema della caccia antisom, se gli Alleati 
ron fossero riusciti con le perfezionatissime stazioni radiogoniometriche « Huff - Duff » a 
localizzare ugualmente gli U - Roots rilevandone le emissioni r.t. 

Un importantissimo successo fu gonseguito grazie all’efficientissima rete R.D.G. ameri- 
cana nella primavera 1945. In tale epoca furono approntati nei porti tedeschi 6 sommergibili 
destinati ad operare sulle coste degli Stati Uniti. Tempestivamente preavvisato, il Coman- 
dante in Capo della Flotta atlantica mobilitò 4 portaerei e 4 gruppi di sostegno costituiti da 
circa 60 cacciatorpediniere per sbarrare gli atterraggi della costa americana. Le stazioni radio- 
goniometriche « Huff - Duff » riuscirono a seguire le sei unità nemiche attraverso l’Oceano- 
e fornire alle « Task Forces » le posizioni del nemico. Le azioni che seguirono, mirabilmente 
condotte dalle 4 « Task Forces » furono rapide e decisive; a nessuno dei 6 sommergibili fu 
consentito raggiungere la costa statunitense e la loro distruzione avvenne con tempestività 
e precisione che hanno del miracoloso. 


Deduzioni. — Quanto sopra riportato non deve tuttavia far pensare ad una incapacità 
dei mezzi subacquei a comparire nella moderna guerra marittima. La conoscenza dei 
sistemi di ricerca e delle armi a disposizione del nemico e l’adozione dei nuovi perfe- 
zionamenti tecnici dei sommergibili fanno ritenere che anche nel futuro la lotta antisom 
dovrà essere accuratamente preparata. 


Infatti alla vigilia della capitolazione la Germania si preparava a lanciare nella battaglia 
nuovi tipi di sommergibili di qualità belliche molto superiori ad ogni tipo di unità subacquea 
precedente, dotati di Schnorkel e di apparecchi Radar perfezionati. Contro tali mezzi 
attualmente allo studio presso tutte le grandi marine, dovranno lottare l’Aviazione e le 
navi di scorta di domani. Per contro è presumibile che tutti gli sforzi della tecnica moderna 
si orientino alla ricerca di contro-misure capaci di bilanciare il vantaggio che i sommergibili 
tentano di prendere. Tali ricerche dovrebbero condurre a: 


— miglioramenti nella ricerca degli ultra-suoni e dell’effetto microfonico, per la 
caccia di superficie; 

— sviluppo di un apparecchio di ricerca per sommergibili immersi, quale potrebbe 
essere una boa sonora migliorata o un perfezionato « Magnetic Airborn Detector ». 
(magnetometro rimorchiato da aerei), per la caccia in immersione. 


In definitiva, qualunque sia l'arma utilizzata in futuro dai sommergibili (siluro a 
ricerca automatica del bersaglio, macchine ruto-propulsive e teleguidate), i convogli di 
domani dovranno essere ancora protetti da una scorta aeronavale capace di lanciare 
contro i suoi avversari bombe di profondità e proiettili razzo dotati di organi di auto- 
ricerca. Si pone soltanto la questione se tali aerei dovranno essere imbarcati o basati 8 
terra. 
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Appare probabile che l’aumento progressivo di autonomia dei moderni aeroplani non 
permetterà più ai sommergibili di trovare delle zone nelle quali essi potranno ritenersi 
sicuri dalla offesa aerea. 

Sussisterà però la necessità di una concentrazione aerea locale per la difesa dei 
convogli ed essa per lunghi anni ancora dovrà essere fornita da quell’aerodromo di 
accompagnamento delle navi mercantili che è costituito dalla portaerei di scorta. 


CHI ERANO I KAMIKAZE? (Dal fascicolo di luglio 1947.dell’« U.S. Naval Institute 
Proceedings »). 


Con questo titolo, Mr. Bertram Vogel ha pubblicato un articolo che tratta dei « piloti 
suicidi » dell'aviazione giapponese e dei loro fanatici attacchi contro le navi americane. 

L'A. premette che nella primavera del 1945, allorchè gli attacchi dei piloti detti 
kamikaze minacciavano i trasporti della flotta americana d’invasione, egli ha potuto in 
un remoto angolo del Pacifico, assumere notizie in proposito da un prigioniero di guerra. 
Questo non aveva un’apparenza tale da determinare timore od ammirazione; ma pure 
aveva pilotato un « Zeke 52 » che per poco mancò di colpire uno dei più potenti trasporti 
della Marina degli Stati Uniti. Alcuni aspetti psicologici di queste conversazioni, protrattesi 
per varii giorni, sono di particolare interesse e possono essere utilmente diffusi. 

Durante la guerra non era permesso di dare particolari sul mistero dei piloti kamikaze, 
né a quelli che con essi avevano parlato, nè a quelli che avevano presenziato le loro. 
szioni. Conseguentemente, queste ultime erano state riferite soltanto dai corrispondenti 
di giornali e riviste e in modo inesatto e con particolari romantici e sensazionali. Lo stesso. 
significato della parola kamikaze è stato falsato: per i giapponesi essa significa « vento 
divino » e ricorda l’uragano durato due giorni, che distrusse circa 4000 navi mongoliche 
che invasero il Giappone nel giugno 1281; ciò che determinò la credenza popolare che 
per l’aiuto divino sarebbe fallita ogni altra invasione. Però gli stessi piloti suicidi non 
pensavano di essere un vento divino, ma semplicemente si consideravano la Tokubetsu 
Kogekitai (abbreviato TBdKko), termine che significa « Speciale forza d’attacco » e che in 
crigine era applicato anche per certi elementi del servizio dei sommergibili. 

| primi dati importanti di fonte giapponese sui piloti Tokko o Kamikaze, sono del- 
l'estate 1944, dopo la caduta di Saipan, Tinian e Guam, la cui grave perdita determinò. 
da parte dell’Ammiraglio Nagano, supremo consigliere navale dell’Imperatore, l’escla- 
mazione : « l'inferno è sopra di noi! ».Risultò ovvio per coloro che conoscevano i giapponesi 
ed ebbero l'opportunità di parlare a prigionieri, che le vittorie delle Marianne, gravissimo 
colpo per il Giappone, avrebbero psicolcgicamente rese necessarie delle contromisure 
disperate. Ed è così che nell’agosto di quell’anno l'Agenzia Domei accennò all’addestramento 
dei piloti suicidi : dal punto di vista giapponese arma logica, che A. paragona allo sfortu- 
nato attacco Spartano alle Termopili. 

Mentre ai soldati americani veniva detto dai loro Comandanti che solo in piccola 
pane sarebbero rimasti uccisi o feriti, ai giapponesi veniva inculcato il convincimento 
che il rimanere vivi sarebbe stato eccezione; e perciò non sorprende che dei piloti catturati 
dicessero che la « picchiata del suicidio » non poteva molto distinguersi dal servizio di 
ricognizione, o dall’attacco contro aerei avversari. 

Dopo alcune considerazioni generali che riflettono la caratteristica dei giapponesi di 
essere sempre pronti a sacrificare la vita per l’imperatore e la causa nazionale, l'A. riporta 
un estratto che chiama tipicamente giapponese, dell’interrogatorio cui venne sottoposto. 
a Tokio nell’ottobre 1945 il Comandante Kikibei Inoguchi Capo di S. M. Navale della 
13 Flotta Aerea durante la campagna delle Filippine. In detto estratto si precisa nel 
12 ottobre 1944 la data dell’organizzazione dei kamikaze effettuata dall’Ammiraglio Onishi, 
e in rapporto alla loro psicologia si conferma che il sentimento di dover dare la vita per 
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l’Imperatore e il Paese, del quale l'istituzione dei kamikaze è l’incarnazione, è innato 
fra i giapponesi, anche se da altri possa essere incompreso, o qualificato disperato. In 
sostanza l’A.. ritiene che un nemico portato alla disperazione e incapace di contenere 
l’incessante avanzata americana contava sull’attacco dei piloti kamikaze come su di un 
mezzo per fermare l’avversario; e anche come un modo onorevole di sfuggire col suicidio 
ad una situazione umiliante, ciò che troverebbe conferma anche nelle dichiarazioni del- 
l’Inoguchi, ed ha altri esempi nella storia giapponese. 

In Giappone e negli Stati Uniti sono stati pubblicati moltissimi scritti sull addestramento 
dei piloti kamikaze; ma sembra che il nocciolo di essi sia pura invenzione, e che quei 
piloti provassero risentimento per la credenza divulgatasi, che a loro occorresse un adde- 
stramento speciale per la morte. Potevano essere volontarii oppure designati per tale 
missione, e le circostanze potevano consigliare o meno la tattica del suicidio: quando 
si seppe che una quantità di grandi trasporti nemici si trovava vicino a Okinawa si presentò 
un intero gruppo di volontarii, e i pochi prescelti lasciarono la base in due ore. 

A detta del Comandante Inoguchi, per operare coi kamikaze fu sufficiente l’abituale 
tattica dei piloti e solo si precisarono loro alcuni punti per questo speciale attacco; ma 
anche ai piloti che non avevano molta esperienza di volo si insegnava l’attacco kamikaze 
sia diurno che notturno nel più breve tempo possibile. 

© Comunque la Marina giapponese ha sempre preferito di servirsi, per gli attacchi 
kamikaze, di piloti già esperimentati; perchè era più facile far loro comprendere la natura 
disperata di tale azione, e specialmente perchè essi potevano più abilmente individuare 
il bersaglio, evitare gli aerei di combattimento avversari e la scoperta operata a mezzo 
del radar, e colpire il bersaglio nel punto più vulnerabile. Nella campagna delle Filippine 
i piloti suicidi avevano a loro credito 300 ore di volo, e fra quelli di Okinawa pochi ne 
avevano meno di 100. Dall’interrogatorio del Comandante Mitsuo Fuchida, che fece parte 
dello Stato Maggiore Aereo delle Forze combinate dall’aprile 1944 alla fine della guerra, è 
risultato che 30 volontari mandati da altro gruppo a’ raggiungere quello di Luzon erano 
i migliori del gruppo cui appartenevano. 

Il Comandante Inoguchi ha dato una risposta in linea generale negativa, alla domanda 
rivoltagli per sapere se veniva rifiutato a elementi volontari il permesso di fare attacchi 
kamikaze : successivamente però ha detto che sebbene ogni pilota delle Filippine sperasse 
di poter procedere a tali attacchi, è accaduto che ne furono esclusi alcuni che avevano 
molte ore di volo per impiegarli sugli aerosiluranti, la cui offensiva richiede grande 
precisione. Le missioni dei kamikaze, che secondo il modo di vedere giapponese — differente 
da quello americano — non si possono adempiere al 100% di efficienza se si ha l’idea di 
poter tornare indietro, sono state ordinate in ogni stadio della campagna, cercando di 
trarre dagli svariati gruppi di piloti il maggior beneficio. 

Sul danno procurato dai piloti suicidi alla flotta Americana del Pacifico sono tuttora 
difficili gli accertamenti. 

Nel suo rapporto al Segretario di Stato per la Marina l'ammiraglio della Flotta King 
ha riferito che nella campagna di Okinawa i trasporti Hancok, Intrepid, Bunker, Hill e 
Enterprise furono grandemente danneggiati da tali attacchi; ma la lista delle navi grave- 
mente colpite è molto più lunga. Secondo il Comandante Inoguchi (le cui affermazioni 
PA. ritiene inesatte) alle Filippine 1/6 dei kamikaze colpirono il bersaglio; e solo 1/9 nella 
campagna di Okinawa. Per contro il Comandante Fuchida stimava che in quest'ultima 
campagna fossero stati adoperati 900 aeroplani kamikaza dell’Esercito e della Marina. 
complessivamente, provenienti dal Giappone e da Formosa. E sebbene sia stato detto che 
400 ebbero successo, egli col criterio di credere la metà di quello che si sente dire, stima 
che a soli 200 sia riuscito l'attacco; ma anche con questo computo vi sarebbero 2/9 di 
successo per Okinawa, ciò che all’A. sembra meno attendibile della aliquota di 1/9, 
menzionata dal Comandante Inoguchi. 
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In generale le unita kamikaze partivano appena i ricognitori notificavano la ubicazione 
delle navi americane. La loro tattica nell’assalto variava da caso a caso, ma uno dei 
metodi usati era di far scendere altri aeroplani destinati a fare diversione e confondere 
le indicazioni del radar, mentre i kamikaze effettuavano i loro attacchi in picchiata. 
! giapponesi avevano contro di loro la mancanza di apparecchi radar efficienti, e cercavano 
compensare tale. deficienza impiegando un gran numero di piloti suicidi da poche basi. 
Dopo un periodo in cui i kamikaze effettuavano l’avvicinamento alla maggiore altezza 
possibile, essi stabilivano la quota di avvicinamento di 3000 metri; avvistato l’avversario 
il pilota scendeva a 500 metri e poi effettuava la picchiata a 45°, puntando da poppa 
sull’albero prodiero. 

A detta del Vice Ammiraglio Shigaru Fukudoma, che era stato in varii periodi Capo 
di Stato Maggiore delle Flotte riunite e comandante della 23 e 108 Flotta aerea, la pre- 
ferenza per i bersagli degli attacchi kamikaze era generalmente data ai trasporti carichi e 
alle navi portaerei. Occasionalmente si sceglievano gli incrociatori; quando molti caccia- 
torpediniere americani attaccarono le unità giapponesi sbarcate a Leyte, si presero come 
bersaglio i cacciatorpediniere. All’inizio, gli attacchi kamikaze furono operate nel crepuscolo, 
o anche in limpide notti di luna. 

Nell’eventualita d’invasione del Giappone era stabilito che gli attacchi kamikaze fossero 
impiegati su vasta scala e che i piloti fossero preparati ad attaccare le forze nemiche 
quando ancora riunite, per arrecar loro maggiori danni. Secondo il Fuchida per la difesa 
del suolo della Patria la Marina e l’Esercito dovevano approntare 5000 aeroplani; e 
il Comandante Inoguchi aggiunge che 2/3 di essi erano destinati a protezione della spiaggia 
di Kjushu e 1/3 per quella di Honshu; egli però riteneva che per la poca pratica di così 
numerosi piloti e la deficiente difesa dagli aeroplani di combattimento nemici la propor- 
zione dei bersagli colpiti non avrebbe superato 1/9 o 1/10. Secondo il Fuchida, sarebbe 
invece stata impiegata la maggior parte di tali aeroplani a Kyushu, tenendo indietro 
alcune unità dell'Esercito per respingere un’invasione nella pianura di Kanto. 

Naturalmente ci sono stati anche altri fattori psicologici e militari connessi colla 
«Forza aerea d’attacco speciale » del Giappone; ma quelli sopra accennati possono consi- 
derarsi come l’essenza di tale questione. Se essi sono meno sensazionali ed eccitanti dei 
resoconti dati durante le ostilità, per lo meno rappresentano dei commenti serii circa un 
serio fenomeno del tempo di guerra. 


MODIFICHE SOSTANZIALI Al PROGETTI DI NAVI [FORTAEREI? 


In seguito alla notizia delle riuscite prove di decollo e di atterraggio su ponte di volo 
di navi portaerei del nuovo caccia a reazione britannico « Sea Attacker », la rivista inglese 
« Flight » si pone il seguente interrogativo : 


— quanto a lungo ancora il tartassato progettista di aeroplani dovrà risolvere il 
pesante problema di conferire agli aerei l’idoneità a manovrare su un normale ponte di 
volo di navi p.a.? 


E osserva: Je navi p.a. moderne sono ancora nelle loro fondamentali caratteristiche 
del tutto simili ai primi esemplari costruiti. I meccanismi aggiunti man mano per il decollo 
e per l'arresto degli aerei rappresentano ben piccola cosa in confronto al progresso conse- 
guito dagli aerei dall’epoca in cui i primi biplani di poco peso e con motori da 80 HP. 
venivano impiegati sui. ponti di volo. 

Sembra proprio che il prossimo passo verso il progresso debba essere fatto dai 
costruttori di navi p.a. La Marina dovrà chiaramente porsi il problema se occorrerà 
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sacrificare caratteristiche e prestazioni nei sempre più avanzati tipi di aeroplani del futuro, 
sacrificio dovuto al bisogno di progettarli per le n.p.a., o se piuttosto non sia saggia 
politica mettersi subito e decisamente nell’ordine di idee di progettare navi portaerei 
secondo concetti completamente nuovi. 

Durante l’esauriente dibattito sui progetti di aeroplani navali tenuto ai primi del 1947 
presso la Reale Società Aeronautica inglese sono stati dati alcuni interessanti e significanti 
suggerimenti al riguardo. 

E’ stato osservato che finora nessuno ha fatto pieno uso dell'enorme riserva di potenza 
disponibile sulle navi p.a.: tale potenza dovrebbe ora essere utilizzata per il lancio degli 
aerei con risultati molto migliori di quelli ottenuti sin qui dalle catapulte e dai razzi. 
Inoltre è stato affermato il punto di vista secondo il quale la n.p.a. è il solo tipo di 
aeroporto in cui sembra praticabile il principio di trasferire il meccanismo di assorbimento 
dell’urto di atterraggio dall’aeroplano al ponte di volo. (Pur essendo interessante il concetto 
che in futuro la n.p.a. debba adeguarsi agli aerei trasportati più e meglio di quanto essi 
possano farlo nei suoi riguardi, i suggerimenti riportati non sembrano uscire dal vago 
e dal generico - N.d.R.). 


GRAN BRETAGNA. 


| ADDESTRAMENTO AL «VOLO CON QUALUNQUE TEMPO ». - 


A cura della scuola impieriale di pilotaggio, si stanno svolgendo in Inghilterra dei 
corsi di abilitazione al « volo con qualunque tempo », con particolare riguardo alle forma- 
zioni di ghiaccio e alla visibilità zero. 

Le prove si sono effettuate con partenza da Hullavington. Il requisito richiesto ai 
partecipanti è di 700 ore di volo preventivamente conseguite. 

In base ai dati risultanti dalle prove preliminari, le istruzioni al « volo con qualunque 
tempo » verranno nel prossimo anno maggiormente generalizzate. 

Con la fine del 4° ed ultimo corso, un primo nucleo di un centinaio di piloti sarà 
addestrato al volo con qualunque tempo. Alcuni di essi, unitamente ad altri elementi scelti 
dalla scuola imperiale di pilotaggio nei ranghi della R.A.F., verranno assegnati alle sta- 
zioni per il servizio di volo in qualità di esperti, per stabilire l’idoneità al volo con 
qualunque tempo dei piloti e controllare sotto questo aspetto il loro addestramento. 

La scuola imperiale di pilotaggio, fondata nel 1942 per lo studio e l’insegnamento 
dell’arte del volo e per accentrare le relative esperienze allo scopo di coordinare e 
standardizzare le comunicazioni aeree fra il Regno Unito e l’Impero, è presentemente 
comandata dal Commodoro dell’Aria E. D. Barnes, A.F.C. il cui Stato Maggiore include 
Ufficiali di tuttti i Dominii. 


AEREO DA CACCIA PER n.p.a.: SUPERMARINE « SEA ATTACKER ». (V. fotografia). 


Recentemente sulla nave p.a. Glory si sono effettuate con esito soddisfacente le prove 
di atterraggio sul ponte di volo del nuovo velocissimo aereo a reazione del tipo « Sea 
Attacker ». Di tale apparecchio sono stati costruiti tre prototipi di cui due per n.p.a.; 
questi ultimi sono stati dotati di gancio d’arresto, carrello rinforzato, razzi per l’assistenza 
al decollo ed ali ripiegabili, per l’impiego dal ponte di volo. 

L’origine del caccia a reazione «Sea Attacker » risale al giugno 1944, quando il 
Reparto Studi della Ditta Supermarine — che aveva già ideato lo Spitfire e lo Spiteful — 
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sottomise al Ministero della Produzione Aeronautica i progetti per la costruzione di un 
velivolo con propulsione a reazione, che doveva essere il successore dei due ormai famosi 
prodotti della Casa. I progetti furono approvati dal Ministro ed entro lo stesso anno venne 
iniziato il lavoro di realizzazione del velivolo. 


Dati caratteristici: 


— caccia a reazione monoplano ad ala bassa trapezoidale, monoposto, di costruzione 
completamente metallica con rivestimento rinforzato. Profili a flusso laminare con flaps 
e fessura sul bordo di entrata e alettoni tipo Frise. Carrello di tipo normale rinforzato 
retrattile verso l'interno, dotato di ammortizzatori oleo-pneumatici Vickers; anche il ruotino 
di coda è retrattile. Il turboreattore è montato a metà della fusoliera dietro l’abitacolo, le 
bocche di ammissione dell’aria, fatte ad « orecchio d’elefante », sono collocate ai lati della 
sezione anteriore della fusoliera. L’abitacolo a tenuta stagna, è servito da un apparato per 
il condizionamento dell’aria ed è munito di sedile ad espulsione per il pilota; dietro ad esso 
si trovano 5 serbatoi di carburante, altri 2 sono sistemati negli attacchi dell’ala; può 
essere inoltre installato sotto la fusoliera un serbatoio supplementare allargabile. Particolare 


interessante, il Sea Attacker è munito di uno speciale dispositivo atto a facilitare la 
manovra d’atterraggio. Si tratta di un sistema di frenaggio aerodinamico (freni pertur- 
batori), sul quale agisce il pilota per ottenere le necessarie variazioni di velocità senza 
toccare le leve di comando dei turboreattori che rimangono fisse in una determinata 
posizione. Tale dispositivo, come si è detto, facilita l’atterraggio, che può essere però 
eseguito anche con le normali manovre sui motori. L’esito delle prove d’atterraggio ha 
sfatato l’opinione d’alcuni tecnici secondo i quali gli aerei capaci di elevate velocità 
necessitavano del carrello triciclo per l’atterraggio sul ponte di volo delle navi p.a. 


Apparato motore: 
— un turboreattore Rolls-Royce «Nene» che produce una spinta statica di 
2250 Kg. 
Dimensioni: 


— apertura alare m. 11,25 - lunghezza m. 11,42 - altezza m. 3.02 - superficie 
alare mq. 21; 

— peso normale a pieno carico: Kg. 5126; 

— capacità serbatoi: normale litri 1400 - massima lt. 2600. 
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Armamento: 


— 4 mitragliere Hispano da 20 mm. fisse nelle ali; 
— 2 bombe da 454 Kg. oppure 4 proiettili razzo da 136 Kg. 


Prestazioni: 


— velocità massima in volo orizzontale a 1 d.m.: 950 Km/h; 

— velocità massima in volo orizzontale a 3000 metri: 938 Km/h; 
— velocità massima in volo orizzontale a 6000 metri: 903 Km/h; 
— velocità massima in volo orizzontale a 9000 metri: 864 Km/h. 


Salita: 


— iniziale : 2011 metri al minuto - a q. 3000 metri: 1706/min. ; 

— a quota 6000 metri: 1371/min. - a quota 9000 metri: 1000/min.; 

— tempo di salita a 3000 metri: minuti 1,64 - tempo di salita a 6000 metri: 
minuti 3,61 - tempo di salita a 9000 metri: minuti 6,17; 

— quota di tangenza pratica: metri 14.800. 


Autonomia massima: 


— con serbatoi supplementari alla velocità di 630 Km/h: 1770 Km. 


PRIMO IDROVOLANTE DA CACCIA A REAZIONE: SAUNDERS ROE A. 1. 


Nella scorsa estate ha volato per la prima volta il Saunders Roe A. 1, idrovolante da 
caccia con propulsione a reazione. Il velivolo ha effettuato una impressionante esibizione, 
sollevandosi facilmente e sollecitamente da un mare agitato e dimostrando magnifiche doti 
di velocità orizzontale e di salita. 

I particolari sulle prestazioni sono ancora segreti, ma indubbiamente l’A. 1 è capace 
di migliorare il record di velocità per idrovolanti, di oltre 700 Km/h. stabilito dall’Italia 
nel 1934. 

Il velivolo, monoposto, è dotato di due turboreattori a flusso assiale Metropolitan 
Vickers F 2/4, denominati « Beryl ». I due motori, che sviluppano ciascunò una spinta 
di Kg. 1575 al decollo, sono montati affiancati nella parte anteriore dello scafo, con una 
sola bocca di ammissione nel muso e getti di scarico su entrambi i lati, a mezzo scafo 
in corrispondenza delle semi-ali. La deriva è semplice ed i piani di coda sono sopraelevati 
in zona completamente libera dai getti dei reattori; il complesso ha uno snello aspetto 
aerodinamico. La vicinanza dei due turboreattori alla linea di centro dell’aereo consente 
un facile governo anche con una sola macchina; ciò costituisce oltre ad un notevole 
margine di sicurezza un aumento di autonomia. 

Particolare interessante, trattandosi di monoposto che si volle rendere indipendente 
dai mezzi di terra; per facilitare le manovre d’ormeggio, è stato sistemato sotto la prua 
dell’apparecchio un congegno per la presa automatica di un apposito tipo di gavitello. 

Il pilota è accomodato su di un sedile ad espulsione, di modo che qualora obbligato 
ad uscire dal velivolo a velocità elevate, può sganciare la cupola dell’abitacolo e poi, 
premendo un bottone, farsi lanciare fuori insieme al seggiolino. Quando è ben lontano 
dal velivolo egli può liberarsi del sedile ed effettuare una normale discesa in paracadute. 
L’abitacolo è a tenuta stagna; l’armamento consiste di 4 mitragliatrici da 20 mm. sistemate 
nella prua. 

Le dimensioni sono: apertura alare metri 13,80 - lunghezza metri 15 - altezza 
metri 5,10. 
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Il Saunders Roe A. 1 è stato progettato per l’impiego tattico nel Pacifico, quando 
l'avanzata di isola in isola causava molte difficoltà derivanti sopratutto dai trasporti per 
la costruzione di nuovi aerodromi. 

Esso avrebbe avuto una notevole autonomia operativa con ragionevole margine di 
sicurezza utilizzando specchi d’acqua ridossati. Gli eventi della guerra nel Pacifico, 
risoltasi più rapidamente del previsto, non hanno consentito l’impiego di tale apparecchio, 
lé cui possibilità vanno però tenute presenti. 


ITALIA. 


VELIVOLI DA COLLEGAMENTO, SCUOLA E TURISMO (V. fotografia). 


« Aermacchi B. 308 ». La costruzione di un velivolo da turismo che soddisfi alle 
richieste della maggioranza del pubblico è un problema tecnico di notevole complessità 
per la soluzione del quale è necessario affrontare diverse questioni di compromesso tra 
l'economia di acquisto e di esercizio, le caratteristiche di volo sufficientemente brillanti, 
le doti di conforto e di sicurezza. 

L’Aeronautica Macchi, col suo velivolo « M. B. 308», facendo tesoro della sua 
esperienza nel campo delle costruzioni aeronautiche, intende portare un notevole contributo 
alla soluzione di questo problema che interessa ormai anche in Italia una vasta classe di 
pubblico. 

Il velivolo « M. B. 308 » è un biposto con motore da 65 o 85 Cv (Continental); è del 
tipo ad ala alta, con posti affiancati; la parte anteriore della fusoliera è carenata con 
forma molto simile al cofano di una moderna automobile; la cabina è dotata di grandissima 
visibilità sia per la posizione elevata dell’ala, sia per il disegno del parabrezza e delle 
portiere. i 

Il carrello è del tipo fisso triciclo, con ammortizzatori a grande corsa. L’adozione del 
carrello triciclo semplifica al massimo le manovre di decollo e di atterramento; rende il 
velivolo maneggevole a terra come una vettura, in quanto la ruota anteriore è collegata 
con la pedaliera; permette la frenatura del velivolo senza nessuna preoccupazione per 
l'assetto longitudinale ed’ elimina le possibilità di cappottate. 

La frenatura del velivolo a terra è ottenuta con comando idraulico sulle ruote. 

L’accesso alla cabina è comodo quanto pressapoco quello di un automobile; la soglia 
della portiera si trova a_soli cm. 50 dal terreno, fattore questo di notevole comodità per 
il turista, specialmente di sesso femminile. 


86 RIVISTA MARITTIMA 


—_——————€_ — ——_€€ = dora è Shee, — ra em I —_ eee ee e ee eC  __r_r—à 


Sempre in tema di conforto, è stata in particolar modo curata la sistemazione dei 
comandi, che sono del tipo a volante; in tal modo non vi è nessun ostacolo tra le gambe 
del pilota e del passeggero. La cabina è più larga di quella di una « Topolino » ed è 
completata da un ampio bagagliaio situato dietro gli schienali. 

Lo studio sia aerodinamico che strutturale del velivolo è stato particolarmente curato 
per assicurare tutte le doti di sicurezza e di facilità del pilotaggio che si richiedono ad 
un moderno velivolo da turismo. Così l’ala è stata particolarmente studiata per garantire 
l'autostabilità alle basse velocità ed è munita di ipersostentatori che permettono di abbassare 
sia la velocità di decollo sia quella di atterramento, e possono essere azionati come freni 
aerodinamici in, modo da inclinare notevolmente la traiettoria del velivolo e permettere 
l’atterramento in spazi estremamente brevi. 


so 


B. 308 


La costruzione del velivolo è interamente in legno. L’ala è del tipo monolongherone 
in un pezzo solo; la fusoliera è del tipo a guscio e il castello motore in tubi. Gli 
impennaggi sono a sbalzo con struttura in legno rivestita di compensato e di tela. 

Sia il carrello anteriore che quello posteriore sono dotati di ammortizzatori oleo- 


meccanici. 


Caratteristiche principali : 


— carico alare, Kg/mq. 39; 

— carico per CV, Kg'CV. 9,3; 

—- carico utile, costituito dal pilota e dal passeggero, Kg. 160; 
-— bagaglio, Kg. 15; 

— olio, Kg. 5; 

— benzina, Kg. 50. 


Caratteristiche di volo: 


— velocità massima, Km h. 185; 

-- velocità di crociera, Km. h. 160; 

— salita a metri 1000, in 6. 30”; 

-- quota di tangenza pratica, m. 4500; 
— autonomia, Km. 900; 

— spazio di decollo, m. 120; 

— velocità di atterraggio, Km/h. 60; 
— spazio di atterramento, circa m. 40. 
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STATI UNITI. 


STRUMENTO ELETTRONICO PER LOCALIZZARE E IDENTIFICARE I GUASTI AL 
MOTORE DEGLI AEREI. 


NEW YORK. — La Sperry Gyroscopic Company di New York, dopo lunghe ricerche 
condotte in collaborazione con la Pan American World Airways, la Wright Aeronautical 
Company e la Chrysler Corporation, è riuscita a produrre un nuovo apparecchio elettronico 
che automaticamente localizza e identifica qualsiasi guasto ai motori degli apparecchi in 
volo o anche il cattivo funzionamento di una qualsiasi parte del motore. L’apparecchio, 
che è stato collaudato nei voli transoceanici di un Lockeed Constellation della Pan “American 
World Airways, verrà tra breve messo in commercio. 

Esso permetterà un notevole risparmio di tempo e di denaro, consentendo ai piloti 
di indicare con precisione ai meccanici, una volta a terra, i guasti cui non sono riusciti 
a porre riparo in volo. Lo strumento, che si fonda sul principio dell’oscillatore a raggi 
catodici, pesa soltanto chili 21,3. 


UNA ROTTA AEREA TRACCIATA SUL TERRENO. 


| WASHINGTON. — Allo stesso modo in cui vi sono le grandi strade transcontinentali, 
si avranno quanto prima negli Stati Uniti le « strade aeree », cioè delle rotte aeree tracciate 
materialmente sul terreno con segni visibili sui tetti, sui serbatoi, sulle costruzioni, sul 
terreno. Il progetto della prima di queste strade, la « Strada aerea n. 1», è già pronto; 
essa avrà uno sviluppo di 4.000 Km. da Los Angeles a Abilene (Texas) dove si dividerà 
in due tronchi, uno in direzione Nord fino a Washinghton e l’altro che, attraverso il 
Texas e altri Stati del Sud, giungerà pure a Washinghton. Le indicazioni, che saranno 
in giallo su fondo nero, ed avranno le dimensioni di circa tre metri, segnaleranno al 
pilota la rotta, il nome delle località, gli aeroporti vicini, le distanze, la latitudine, la 
longitudine e il nord geografico. 


AEROPLANO A GETTO, CON RAZZO. 


La Marina degli S. U. ha rivelato che è stata portata a termine la costruzione di un 
ruovo aereo azionato a getto ed a razzo progettato per velocità prossime a quella del 
suono. 
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L’apparecchio in questione è stato costruito nello stabilimento aeronautico Douglas 
a El Segundo in California. i 

Questo nuovo acquisto della Marina Nord Americana che si ripromette di superare 
la velocità del suono è stato denominato « razzo celeste » (Sky Rocket) ed è comunemente 
designato col sopranome di « pesce-spada volante » a causa di un’appendice a forma di 
spada che sporge dalla estremità anteriore. 

La velocità del « razzo celeste » non è stata rivelata nè dalla Marina nè dalla Douglas; 
ma l’aereo è così veloce nei pochi secondi durante i quali è sottoposto all’azione del razzo, 
da sembrare simile ad un proiettile (da « Herald Tribune » del 14 ottobre 1947). 


DICHIARAZIONI DELL’AMMIRAGLIO NIMITZ SULL’ AVIAZIONE DI MARINA. 


L’Ammiraglio Nimitz, Capo delle operazioni navali che ha recentemente lasciato la 
carica, ha dichiarato che la Marina degli S. U., nell’ambito della sicurezza nazionale, ha 
bisogno della sua intera forza aerea autorizzata di 5.793 aerei. L’Ammiraglio ha insistito 
sulla necessità di una potente Aviazione di Marina, dichiarando inoltre che: « ulteriori 
riduzioni costringerebbero la Marina al ritorno al principio prebellico della Marina mono- 
oceanica, - oppure all’indebolimento delle flotte a un grado tale da renderle ambedue 
inefficienti ». : 

Anzichè la costituzione di una riserva di aerei, l’Ammiraglio Nimitz ha dichiarato di 
ritenere preferibile che sia messa a disposizione dell'Aviazione di Marina un’industria 
capace di un immediato grande aumento della sua produzione: questa industria specia- 
lizzata dovrebbe poter. rifornire unità aeree della Marina in misura quasi uguale a quella 
delle rimanenti industrie aviatorie. 


COSTITUZIONE DELLE FORZE NAVALI DEL FUTURO. 


In una conferenza stampa tenuta presso il Ministero della Marina degli Stati Uniti 
il 3 settembre 1947, Ammiraglio Edward L. Cochrane, in procinto di lasciare il servizio 
attivo, ha predetto che le navi da guerra dell’avvenire saranno azionate da motori atomici 
e saranno raggruppate in unità speciali, costituite attorno a gigantesche portaerei di 
tonnellaggio superiore a quello delle n.p.a. classe « Midway » da 45.000 tonnellate. Le 
Marine del futuro impiegheranno forze navali di cui l’Aviazione costituirà la principale 
arma offensiva e difensiva (da « Navy and Armv Journal »). 


PERCENTUALE DI UFFICIALI AVIATORI DELLA MARINA. 


All’inizio dello scorso novembre si è riunita la Commissione di Avanzamento per le 
promozioni da Capitano di Vascello ad Ammiraglio. La lista di scrutinio comprende circa 
2.200 Capitani di Vascello. I limiti di scrutinio comprendono circa 2.200 Capitani di Vascello. 
I limiti di scrutinio vanno dai Capitani di Vascello con 27 anni di servizio effettivo (età 
media 50 anni) a quelli con soli 17 anni di servizio (età media 40 anni). La situazione 
attuale si presenta del tutto particolare e non ha precedenti. Le disposizioni emanate per 
guidare la Commissione di Avanzamento del 1947 stabiliscono che tutti i Capitani di Vascello 
con tre anni di effettivo servizio nel grado possono concorrere alla promozione al grado 
superiore. E 

Per la promozione ad Ammiraglio devono essere scelti 19 Capitani di Vascello, che 
ricopriranno le vacanze nell'organico di altrettanti Ufficiali Ammiragli, dispensati dal 
servizio lo scorso anno. 

Negli ambienti ufficiali della Marina si dà molta importanza alla domanda: « quanti 
dei nuovi Ammiragli saranno aviatori? ». L'ultimo annuario degli Ufficiali fa rilevare che 
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sono aviatori 1 su 3 «Fleet Admiral» - 9 su 21 « Vice Admiral» - e 59 su 170 
« Rear Admiral ». 

E’ interessante notare che su tutti i Capitani di Vascello soggétti a scrutinio ben 478, 
cioè circa un sesto del totale, sono specializzati aviatori. 

Per quanto riguarda la specializzazione di sommergibilista, si rileva che di essa sono 
in possesso 425 Capitani di Vascello soggetti a scrutinio. 


AEREO DA CACCIA PER NAVI p.a. Mc. DONNELL XF 2 D-1 « BANSHEE ». 


La Compagnia Aeronautica Mc. Donnell ha prodotto per la Marina degli Stati Uniti 
i! più formidabile caccia moderno, PXF2 D -1 « Banshee» nel quale sono felicemente 
riunite elevata autonomia, alta velocità, potenza di fuoco e maneggevolezza. 

Il Banshee è azionato da una coppia di turboreattori a flusso assiale Westinghouse 
Yankee 24 C. del diametro di cm. 60, ognuno dei quali sviluppa una spinta di Kg. 1800, 
corrispondenti ad una potenza di 11.000 HP. Con tale potenza il velivolo dovrebbe entrare 
nella classe dei velivoli da 1000 Km/h. Sembra che l’autonomia sia eccezionale, in quanto 
dovrebbe superare i 3.000 Km.; la velocità ‘di salita è di 2.700 metri al minuto. 

Il Banshee è atto a volare in crociera con un solo motore, caratteristica che rappre- 
senta un fattore complementare di sicurezza e aumenta la autonomia in missioni oceaniche 
a lungo raggio. I due turboreattori sono sistemati così vicini alla linea di centro del 
velivolo che i disturbi sono trascurabili quando uno di essi è escluso. 

Tutte le parti mobili — ruote, flaps, ganci di arresto e di catapultamento, nonchè le 
ali — sono manovrabili elettricamente. Sono state così eleminate le tubature idrauliche 
tanto vulnerabili in combattimento. 

Le ruote ed i ganci di lancio e di atterraggio sono coperti da pannelli livellati con il 
resto della superficie, di modo che il Banshee in volo presenta una linea snella ed 
avviatissima. 

L’abitacolo è collocato in posizione molto avanzata per ottenere una maggiore visibilità; 
dietro ad esso, in fusoliera, sono sistemati cinque serbatoi di benzina autostagnanti. 
Il pilota è protetto da una corazza alle spalle e dal parabrezza a prova di proiettili; inoltre 
il seggiolino ed i suoi supporti sono stati costruiti per sopportare un urto quaranta 
volte superiore al peso del pilota. 

Una caratteristica intrinseca di sicurezza di questo velivolo deriva dall’assenza del- 
l'elica, pericolo tradizionale per il personale di coperta delle portaerei. Esperimenti effettuati 
in collaborazione fra la Marina ed i tecnici della Mc. Donnell, hanno escluso che l’aspira- 
zione ed il getto dei turboreattori possano rappresentare un pericolo maggiore dell’elica. 
Naturalmente il getto di gas è caldissimo ma. la sua velocità è tale che un uomo che lo 
attraversasse sarebbe scaraventato via prima di avere di tempo di bruciare. 

Il Banshee ha una apertura alare di metri 12,30, che si riduce a metri 5,40 quando 
le ali sono ripiegate. Per economia di spazio in hangar, la ruota anteriore del carrello 
triciclo è retrattile indipendentemente, caratteristica che consente al velivolo di « ingi- 
nocchiarsi ». In tale posizione esso può essere spinto sotto la coda di altro velivolo 
che gli stia davanti, risparmiando così spazio, particolarmente prezioso sulle portaerei. 

La lunghezza e l'altezza del caccia sono rispettivamente di metri 11,70 e metri 5,20; 
il piano orizzontale di coda, in forte diedro, è elevato di circa 3 metri rispetto al ponte 
per lasciare spazio sufficiente per i gas che escono dai tubi di getto alla velocità di 
circa 1.900 Km/h. 

Il peso lordo al decollo del « Banshee » è di circa 6.500 chilogrammi, con un arma- 
mento di quattro mitragliatrici da 12,7 millimetri, alimentate da nastri alloggiati nella 
parte anteriore della fusoliera. 
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AEREO DA RICOGNIZIONE STRATEGICA LOCKEED P2V. « NEPTUNE ». 


L’Aviazione della Marina Nord - Americana ha ordinato alla Casa « Lochkeed Aircraft 
Corp. » 150 velivoli del tipo « P 2 V. Neptune » da adottare come apparecchi da ricogni- 
zione strategica. 

Si tratta di un monoplano ad ala media, interamente metallico, dotato di deriva 
semplice e carrello triciclo. L'equipaggio (7 uomini) comprende 2 piloti, un marconista, un 
navigatore - puntatore, un addetto agli strumenti Radar e due mitraglieri. Il portabombe 
è costruito in modo da permettere il carico di bombe atomiche o di due siluri da 
983 chilogrammi oppure di bombe normali per il peso complessivo di 3.630 chilogrammi. 
I motori sono dotati di eliche « Hamilton - Standard Hydromatic » a quattro pale a passo 
variabile. E’ pure munito di strumento ecoradio, del peso di circa una tonnellata. Nelle 
ultime sei settimane ha effettuato prove di volo presso il Centro sperimentale della Marina 
a Patuxent River (Md.). 

Risulta infine che la stessa Ditta intenderebbe costruire una versione da trasporto 
merci derivata dal tipo « Neptune ». 

Il « Neptune » presenta le seguenti caratteristiche : 


— apparato motore: 2 motori Wright Cyclone R - 3350/8 a 18 cilindri a doppia 
stella da 2300 HP. ciascuno; 


— dimensioni: apertura d’ali metri 23,01; altezza metri 8,56; superficie portante 
mq. 92,9; peso totale normale Kg. 26.310; - 


— caratteristiche di volo: velocità di’ crociera 320 Km/h/; velocità massima 
480 KM/h. - autonomia Km. 5280 - Quota di tangenza metri 7070; 


- 


— armamento : di lancio - 6 cannoni da 20 mm.; 4 mitragliere da 12,7 mm. - 
2 siluri da 982 Kg.; di caduta: 16 bombe da 230 Kg. oppure 8 da 460 Kg. oppure 
4 da 918 Kg. 


NUOVO METODO DI ADDESTRAMENTO DEI PILOTI DELL'AVIAZIONE DI MARINA. 


In sostituzione del biplano « Yellow Peril» la Marina degli S.U. ha recentemente 
adottato, per l’addestramento dei suoi piloti, il monoplano SNJ « Texan», usato durante 
la guerra per l’addestramento al combattimento dei piloti già istruiti. Il primo esperimento, ` 
eseguito con 100 allievi piloti alla scuola di pilotaggio della base navale di « Corpus 
Christi », ha avuto pieno successo. 

Si pensa che col nuovo aeroplano la Marina avrà piloti migliori in un tempo più 
breve. L’esperimento è stato infatti eseguito, nonostante le preoccupazioni degli istruttori 
veterani, per evitare agli allievi il passaggio da un biplano leggero, progettato aerodinami- 
camente in modo da permettere al principiante molti errori senza gravi conseguenze (il 
che era causa di cattive abitudini), ed un monoplano pesante. 

Nel programma di addestramento dei piloti della Marina degli S. U. le prime 80 - 90 ore 
di volo sono dedicate al volo in condizioni di emergenza, in modo che le reazioni degli 
aviatori divengono spontanee ed istintive. Ricerche metodiche ed inchieste su gravi incidenti 
avvenuti con aeroplani da combattimento hanno dimostrato che le reazioni del pilota, 
generate dall’abitudine al volo su di un biplano leggero, diventano molto pericolose quando 
trasportate in condizioni di emergenza su un aeroplano da 5-10 tonnellate. Di qui la 
convenienza di effettuare direttamente su quest’ultimo l’intero periodo d’istruzione. 

Rispetto al biplano « Yellow Peril » il « Texan» presenta le seguenti differenze: 
carrello retrattile, ipersostentatori, elica a passo variabile, equipaggiamento radio e per 
volo strumentale, peso all’incirca doppio. Il « Texan » ha quindi le caratteristiche di volo 
di un moderno monomotore da combattimento. (Notizia della North American Aviation). 


NOTE PROFESSIONALI 91 


POLITICA MILITARE 


L’ISOLA ENIWETEK DESTINATA ALLE ESPERIENZE ATOMICHE. 


La Commissione degli Stati Uniti per l'energia atomica ha stabilito che l’isola 
Eniwetek, del gruppo delle Marshall, sia destinata alle esperienze pratiche riguar- 
danti le applicazioni dell'energia atomica. Si era osservato che l’atollo di Bikini non 
si presta bene per gli esperimenti e le prove perchè non ha sufficiente estensione per 
l'impianto degli strumenti necessari alle varie osservazioni. 

L’atollo Eniwetek e molto isolato ed ha minor numero di abitanti da evacuare 
(circa 150). i 

Il programma dei lavori, da parte delle Forze Armate, comprende la installazione 
di impianti completi (alloggiamenti, servizi, comunicazioni, strutture di protezione), 
posti di controllo e di osservazione 


MARINA E POLITICA ECONOMICA DI GUERRA (da « Army and Naval Journal », 
agosto 1947). 


Lo Stato Maggiore della Marina tedesca riteneva nel 1939 che la Marina fosse 
la branca delle forze armate più accreditata nel collegamento con l'economia bellica. 

In base a ciò tale Stato Maggiore raccomandò la creazione di una speciale com- 
missione in seno all'Alto Comando delle Forze Armate per formulare i piani della 
guerra economica. 

La relazione con la quale veniva presentata questa proposta esprimeva i se- 
guenti concetti: 

In una guerra economica le questioni politiche, economiche e militari formano 
un tutto inscindibile. E’ necessario che sia istituito un organo che studi le questioni 
economiche e affacci le loro soluzioni. _ 

Dati i numerosi aspetti della guerra economica può essere raggiunto il successo 
solamente coordinando il lavoro in ogni settore ed accentrando le responsabilità. 

Si può ritenere che in un conflitto contro la Gran Bretagna i problemi della guerra 
economica concernano la Marina più di qualsiasi altro ente. La Marina sola infatti 
può eseguire le operazioni relative alla guerra economica. Gli obiettivi strategici 
dell’offensiva navale, che tendono a paralizzare l'economia nemica con il taglio dei 
rifornimenti, così come quelli difensivi che tendono a proteggere i propri, sono indi- 
scutibilmente gli stessi della guerra economica. Perciò la lotta sul mare deve essere 
considerata come una parte della guerra cconomica, e parte di considerevole impor- 
tanza. E’ quindi logico che la Marina tenda ad estendere la proprio influenza in tutto 
il campo di tale guerra. 


NUOVO ACCORDO FRA STATI UNITI E PANAMA PER LA DIFESA DEL 
CANALE. 


Fra gli Stati Uniti ed il Panama è in corso la definizione di un accordo relativo 
all’uso di 14 località del territorio del Panama importanti per la difesa del Canale. 
L'accordo, che ha formato oggetto di negoziati per 16 mesi e che ora trova la 
opposizione della Camera rappresentativa del Panama, prolungherebbe la collabo- 
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razione fra i due governi iniziata ufficialmente con la precedente convenzione del 
maggio 1942, mediante la quale il Panama cedeva agli Stati Uniti, perchè se ne servisse 
durante la seconda guerra mondiale, 134 località del suo territorio. Il nuovo accordo 
consentirebbe agli Stati Uniti, per un periodo di 5 anni, l’impiego di 13 località 
dove si trovano installazioni tecniche per la sicurezza della navigazione aerea. Un'altra 
località, Rio Hato che è importante base militare, verrebbe dato in affitto agli 


Stati Uniti, per 10 anni con opzione per un altro decennio. 


PIANI PER LO SVILUPPO DEL PORTO DI NEW YORK. 


Nel 1946 fu costituita la « World Trade Corporation » allo scopo di elaborare i 
piani per lo sviluppo del porto di New York. Nel novembre 1947 ha presentato il pro- 
gramma dei lavori da effettuare per un costo complessivo di 250 milioni di dollari. 
Esso contempla in un primo tempo la ricostruzione di tutti i moli ed in secondo 
tempo la ricostruzione di una sede di esposizione permanente e di uflici per il com- 
mercio estero. | 

Attualmente il porto di New York conta 42 bacini e 2.000 banchine con uno svi- 
luppo di 1.233 chilometri, ed ha un movimento di 10.000 navi e di parecchi milioni di 
tonnellate di merci destinate per due terzi al commercio estero. 

La ricostruzione delle vecchie banchine verrà integrata dalla costruzione di nuove 
che saranno gestite privatamente per un quarantennio per poi passare di proprietà 
del municipio, Naturalmente verrà modernizzata l'attrezzatura portuale, ed il traf- 
fico degli autoveicoli sarà decongestionato con l’installazione di traghetti, con il 
riservare ad esso alcune strade della città e col costruire sul finme Hudson un secondo 
ponte riservato al transito degli automezzi al di sopra di quello attuale della ferrovia 
sopraclevata. 


RICOSTRUZIONE DEI PORTI GRECI. 


Come gia per il porto di Salonicco anche per la ricostruzione degli altri porti dan- 
neggiati dalla guerra la Grecia ha concluso un contratto con gli Stati Uniti. Altri 
contratti erano stati firmati per il ripristino delle ferrovie e delle strade; si prevede 
che la questione del riattamento del Canale di Corinto sarà analogamente risolta. 


SUCCESSORE DEL GENERALE EFISENHOW ER. 


A succedere al Generale Misenhower. che ha deciso di ritirarsi dalla carica di 
Capo di stato Maggiore delle Forze Armate Americane, è stato designato dal Presi- 
dente Truman il Generale Omar N. Brandley nato nel 1893 nel Missouri. 

Uscito ufficiale dall'Accademia militare al tempo della prima guerra mondiale 
partecipo ad essa raggiungendo a 21 anni il grado di maggiore. Fino al giugno 1943 
ebbe incarichi diversi al comando di reparti o presso scuole. Nella primavera del 1948 
si trovava in Tunisia al Comando del 1) Corpo d'Armata americano che provoco la 
caduta di Biserta e concorse successivamente all’invasione della Sicilia. Passato al 
Comando della I Armata partecipò allo sbarco in Normandia ed alle operazioni in 
Francia, ottenendo poi il comando del XII Gruppo di Armate. Alla fine della guerra 
gli tu afdata la direzione dell’Associazione Reduci. 
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RIVISTA DI RIVISTE 


VISIONE RETROSPETTIVA DEL (COMBATTIMENTO NAVALE (« Revue 
Maritime », n. 18 dell’ottobre 1947 e n. 19 del novembre 1947). 


In questi articoli il Contrammiraglio Pierre Barjot esamina le cifre relative ai due 
conflitti mondiali deducendone che tra le forze pesanti hanno avuto luogo, in media, 
nemmeno due battaglie navali all'anno nel periodo 1914-1918 mentre se ne sono 
verificate, sempre in media, più di due fra il 1939 e il 1945 (acque europee) e sette fra 
il 1941 e il 1945 (Oceano Pacifico) (1). 


Alla luce delle teorie professate dagli Stati Maggiori e delle esperienze ricavate 
dalle varie azioni, l’Autore studia quiudi l’influenza esercitata dall'evolversi dei 
mezzi tecnici sia sulla presa di contatto che sulle modalità del combattimento navale. 


I. 


Allo scoppio della prima guerra mondiale la gittata massima delle artiglierie 
(m. 15.000) non era molto diversa dal raggio di visibilità. Allo scopo di aver tempo e 
spazio per passare dalla formazione di marcia a quella di combattimento gli Am- 
miragli si cautelavano con schermi esplorativi che precedevano il grosso a distanze 
variabili fra 20 e 60 miglia. In particolare i tedeschi, che prevedevano un blocco 
ravvicinato delle loro basi, avevano scaglionato piccoli inerociatori e siluranti su 
archi successivi aventi per centro il battello fanale dell’ Elba e per raggio massimo 
mg. 35, creando un dispositivo di sicurezza che per altro si dimostrò inefficace poichè 
fu spazzato via il 18 agosto 1914 dagli i.b. di Beatty prima che le forze dit potes- 
sero uscire dai porti germanici. 


Gli inglesi, per timore dei sommergibili, tennero invece il grosso « in potenza » 
nella baia eccentrica di Scapa Flow, limitandosi a sorvegliare con i.l. la parte centrale 


del Mare del Nord. : 


Sconcertati dalla mancata apparizione delle corazzate nemiche i tedeschi etfet- 
tuarono allora ricognizioni a rastrello con sommergibili. Il raggio d’azione dei battelli 
era in quei tempi 200 miglia: a tale distanza, che quadruplicava quella imposta dagli 
schermi esplorativi, veniva così portato (quando i sommergibili « vedevano ») il « mar- 
gine di agganciamento » delle flotte. 


Al limite i sommergibili si urtarono con gli incrociatori di vigilanza. Avvennero 
così gli affondamenti dei Pathfinder (U 21 - 8 settembre 1914 - Firth of Forth) Cressy, 
Hogue, Aboukir (U 29 - 22 settembre 1914 - Costa Olandese), che indussero gli inglesi 
a rinunziare anche alla sorveglianza permanente sostituendola con « puntate » di 
ricognizione. 

Di fronte al constatato vuoto del Mare del Nord i tedeschi iniziarono allora i raids 
di i.b. contro la costa meridionale britannica. Gli inglesi reagirono bloccando le basi 
germaniche con sommergibili e mine ed impiegando a loro volta gli i.b., che l'elevata 


_ (1) Nel calcolo dei dati relativi alla 2° guerra mondiale sono compresi anche 
scontri aero-navali. 
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velocità proteggeva dalle insidie subacquee., Il fallimento del terzo raid, conclusosi il 
24 gennaio 1915 con la perdita del Blucher al Dogger Bank. rinchiuse nuovamente Ja 
flotta tedesca nelle sue basi. 

I due avversari incrementavano intanto l'arma aerea sviluppando però mezzi 
diversi: Zeppellin da una parte e idrovolanti trasportati da navi dall'altra. Il maggior 
raggio d’azione dei dirigibili tedeschi. capaci di esplorare 200 miglia, vale a dire lo 
equivalente di 12 ore di notte a 16 nodi. avvantaggiò per un certo tempo la flotta 
germanica assicurandola contro possibilità di sorprese all’alba e ponendola tempestiva- 
mente in grado di accettare il combattimento o sfuggirlo. Von Scheer sfruttò la 
riacquistata libertà di azione per eseguire quattro uscite nel 1916: cosi. anche causa 
la particolare situazione locale, il fattore aereo aveva agito inizialmente in senso 
negativo nei riguardi del combattimento. 

L’unico incontro, lo Jutland, si verificò infatti nel giorno in cui l'esplorazione era 
mancata sia da parte dei tedeschi (causa il maltempo) sia da parte degli inglesi 
(causa avaria ad uno dei trasporti e difficoltà di decollo per gli apparecchi dell’altro). 


Nel 1917 gli idrovolanti raggiungevano un’autonomia pari a quella degli Zeppellin. 
che d’altra parte erano diventati troppo vulnerabili con conseguente adozione, anche 
da parte germanica, di idro costieri. Si verificava così una situazione di equilibrio che 
avrebbe continuato ad eludere il combattimento (come infutti successe nuovamente 
nel 1918 presso la Norvegia) se non fosse maturata una rivoluzione tecnica dovuta 
all’Ammiraglio Beatty che, utilizzando la lezione dello Jutland, aveva propugnato 
l’impiego di aerei a ruote decollanti dai ponti delle navi. 

Sorgeva così una nuova arma per colpire a distanza. 

I primi esperimenti furono compiuti nel 1917 con apparecchi leggeri da caccia e 
ricognizione (il prototipo dei portaerosiluranti, l’Argus, doveva entrare in servizio 
solo nel 1919, a guerra finita). Ma già il 18 luglio 1918 gli aerei decollati dal ponte 
del Furious e diretti all’attacco di Tondern (Sleswig), segnavano per la guerra ma- 
rittima l’inizio di una nuova era che, un quarto di secolo più tardi, doveva affermarsi 
a Taranto, Pearl Harbour e Kure. Analogamente, l’incorporazione del Furious nella 
« Scouting Force » di Beatty precorreva quelle « Scouting Forces» che, create 
nel 1941 dall’Ammiraglio Kimmel attorno ai portaerei Enterprise e Saratoga, dove- 
vano poi trasformarsi nei primi esemplari delle « Task forces » aeronavali, future 
conquistatrici del dominio del Pacifico. 


II. 


Il pericoloso attacco della Luttwaffe all’A-k Royal e l'affondamento del Coura- 
geous ad opera dei sommergibili, consigliarono sin dal 1939 l’Ammiraglio Dudley 
Pound a ritirare i portaerei dal Mare del Nord così come nel 1914 Jellicoe aveva riti- 
rato le corazzate. D'altra .parte la nuova strategia tedesca dei raids di navi da bat- 
tglia in Atlantico richiedeva nuovi mezzi: fu quindi ideata la « forza K » abbinando 
portaerei per l’esplorazione e corazzata per colpire. Il primo di questi tandem (por- 
taerei Ark Royal - incrociatore da battaglia Renown) fu inaugurato nell'ottobre 
del 1939 per ricercare, peraltro senza successo, il Graf Spee. 

In Mediterraneo la n.b.Warspite fu affiancata al p.a. Eagle e successivamente, 
con l’arrivo dell’/llustrious, si costituì la prima divisione portaerei, al comando del 
Contrammiraglio Lyster. 
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Furono 18 aerosiluranti « Swordfish » partiti dall’ Illustrious (1) (l'Eagle era in 
avaria) che colpirono Cavour, Duilio e Littorio a Taranto l’11 novembre 1940. 

In mare aperto l’attacco tentato in pieno giorno e senza scorta il 27 novem- 
bre a Capo Teulada fallì completamente sotto il fuoco di sbarramento (2). Riuscì 
invece il 28 marzo 1941 a Matapan: una prima ondata di « Albacore » decollati dal 
Formidable con la scorta di due « Fulmar » colpì con un siluro il Vittorio Veneto 
obbligandolo a ridurre di velocità mentre una seconda ondata, attaccante al tra- 
monto, fermò il Pola con un altro siluro (3). Zara e Fiume, inviati in soccorso, ven- 
nero così colati a picco dai 381 del Warspite (4) che inseguiva. 

Riprendendo l’idea di Beatty, Cunningham aveva incaricato gli aerei di colpire, 
e lo stesso fece, due mesi dopo Matapan, il Comandante della Home Fleet. Dinnanzi 
alla potenza di fuoco rivelata dal Bismarck contro l’ Hood, l Ammiraglio Tovey non 
esitò infatti a scindere la troppo rigida unione di corazzata con p.a. per costituire 
un gruppo d'attacco attorno al Victorious, i cui aerosiluranti ferirono la nave da 
battaglia germanica che venne poi finita dalle unità di superficie. 

Facendo grande assegnamento sulle possibilità dell’aviazione costiera in bacini 
ristretti come il Mare del Nord ed il Mediterraneo, le potenze dell’ Asse avevano rinun- 
ziato ai portaerei. Inizialmente i fatti parvero dar loro ragione: dopo il già citato 
episodio dell’Ark Royal, l’Illustrious fu duramente colpito dagli « Stukas » nel Canale 
di Sicilia 111 gennaio 1941, e successivamente il Formidable venne danneggiato in modo 
grave presso Creta. 

D'altra parte l’Aviazione costiera alleata non era in grado di controbattere quella 
dell’ Asse in prossimità delle sue basi. La lotta doveva quindi essere continuata dalla 
p.a. che poteva realizzare la concentrazione di apparecchi necessaria per conquistare 
il dominio dell’aria, e che si difese rinforzando armamento e caccia, ma sopratutto 
circondandosi di incrociatori c.a, Gli attacchi dell'aviazione costiera, furono in tal 
modo frustrati. ma la Luftwaffe chiamo allora in suo soccorso i sommergibili che il 
14 novembre 1941 affondarono Ark Royal. 

Fu quello l’inizio del periodo più critico per gli Alleati: non restavano agli in- 
glesi che il Victorious (Home Fleet); i vecchi Eagle e Furious (a Gibilterra, come 
piattaforme mobili per rifornire Malta di aerei) e Hermes (diretto a Singapore ove, 
per altro, non giunse in tempo utile ad evitare la catastrofe del Prince of Wales e 
del Repulse affondati appunto per mancanza di protezione aerea ravvicinata). 

Così il 12 febbraio 1942 Scharnhorst, Gneisenau e Prinz Eugen poterono transi- 
tare di giorno attraverso la Manica subendo solo l’attacco di apparecchi costieri, e 
se la Germania avesse nuovamente lanciato le sue forze pesanti nell’ Atlantico e nello 
Artico, dove i sommergibili agivano in pieno, gravi conseguenze ne sarebbero deri- 
vate per gli Alleati. 

Fortunatamente per questi ultimi i tedeschi non avevano ultimato quei p.a. che, 
insieme al Tirpitz alfine pronto. avrebbero costituito una « Task Force » difficilmeute 
riducibile. e credevano inoltre giù in servizio le nuovissime n.b. Lion e Temeraire. 
Ogni eventualità fu poi preclusa quando gli inglesi, chiamando alla riscossa i « Com- 
mandos » col raid di S. Nazaire, tolsero al Tirpitz la possibilità di appoggiarsi alla 
unica base in grado di accoglierlo. 


(1) Dopo l'attacco rimasero efficienti anche Doria e Cesare e non il solo V. Vencto 
come afferma erroneamente l’Autore. (N. d. R.). 

(2) L'attacco falli anche per la brillante manovra delle unità attaccate (N.d.I.). 

(3) Erroneamente l'Autore scrive invece che questa ondata avrebbe colpito 
con altri due siluri il V. Veneto obbligandolo a ridurre a 13 nodi. (N. d. R.). 

(4) Nonchè del Barham e del Vuliant. (N, d. lt). 
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Fortunatamente per gli Alleati inoltre i due p.a. del Pacifico Lerington ed 
Enterprise, erano fuori da Pearl Harbour al momento dell’attacco. Non avendo 
subito perdite in tale tipo di navi, gli Stati Uniti poterono quindi inviare in aiuto 
dell’ Inghilterra il Wasp (richiamato poi in Pacifico dopo la battaglia del Mare dei 
Coralli) e il Ranger. Grazie anche alla rimessa in efficienza dell’Illustrious la crisi 
poteva così dirsi scongiurata in Furopa, nonostante il nuovo colpo subito con la scom- 
parsa dell’Eagle (11 agosto 1942). 


Nel campo opposto invece gli errori tecnici commessi col rinunziare ai p.a., 
restringere le operazioni aero-navali sull'Oceano e sottostimare l'aviazione marittima 
specializzata per applicare ciecamente la dottrina dell’« aria integrale » costarono 
in definitiva la guerra a Hitler. che per vincerla doveva vincere prima la battaglia 
dell’ Atlantico. 


Come nel 1805 la sconfitta di Trafalgar aveva gia svalutato in partenza la pros- 
sima vittoria napoleonica di Austerlitz. così nel 1941 la perdita del Bismarck e il 
successivo paralizzamento del Tirpitz non permisero alle armate germaniche di sfrut- 
tare sino in fondo i folgoranti successi ottenuti nei primi due anni di campagna ad 
Oriente. Rifornita liberamente attraverso Murmansk l'Armata Rossa potè infatti 
tenere prima a Mosca e rovesciare poi la situazione a Stalingrado. 


III. 


Nel 1918 era nato l’aerosilurante e con esso la nozione di una nuova arma la cui 
portata sarebbe peco alla volta diventata eguale a quella dell’esplorazione aerea. 
Ma ciò nonostante nel 1941 gli americani credevano ancora nella teoria del combatti- 
mento in linea col cannone ed avevano quindi concentrato alle Haway le loro corazzate 
come massa principale di urto mentre per i due p.a. che le affiancavano era previsto 
un impiego prevalentemente esplorativo. 


Più lungimiranti 1 giapponesi avevano costituito una « Forza d’attacco » com- 
posta da varii p.a. coi quali colpirono Pearl Harbour il 7 dicembre 1941 ed eseguirono 
le successive operazioni in Malesia e nell’Oceano Indiano. 


Il disastro delle Haway, privando temporaneamente gli Americani delle corazzate, 
li portò a superare a loro volta gli avversari col concetto del p.a. impiegato come « Ca- 
pital ship », concetto che, giù realizzato a Matapan e nell’inseguimento del Bismarck, 
riceveva così nel Pacifico la sua definitiva consacrazione. In base a tale criterio attorno 
alla Enterprise, al Lexington, al Yorktown e, nel maggio, all’Hornet, vennero create 
altrettante « Task Forces » costituite da incrociatori e cacciatorpediniere facenti perno 
sul p.a. da combattimento, Questi complessi debuttarono con una serie di raids aero- 
navali eseguiti fra il 31 gennaio e il 7 maggio 1942 contro il sistema insulare giappo- 
nese del Pacifico, raids che ricordavano, a una scala infinitamente più grande, quelli 
compiuti un quarto di secolo prima nella baia tedesca contro gli hangars degli Zep- 
pellin dai trasporti di idrovolanti inglesi. 


I giapponesi, che non avevano ancora compreso la nuova evoluzione, lasciarono i 
loro 10 p.a. disseminati fra Pacifico, Indiano e acque metropolitane perdendo in tal 
modo il vantaggio che avrebbero ricavato dalla concentrazione di un’arma divenuta 
capitale e nella quale disponevano di forte superiorità. Avvenne di conseguenza che i! 7 
e V8 maggio 1942, durante un tentativo di sbarco a Port Moresby, solo tre p.a. nippo- 
nici, separati per di più in due gruppi, si batterono nel Mare dei Coralli contro due 
« task forces » nemiche reduci da un raid su Tulagi (Salomone). Questo valse l’affon- 
damento del Shoho e gravi avarie allo Shokaku nonchè la rinuncia allo sbarco mentre 
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da parte americana il Leringlon fu colpito a morte e lo Yorktown danneggiato. Due 
squadre pressochè equivalenti si erano così combattute a una distanza di quasi 
200 miglia dando luogo alla prima battaglia di p.a. La seconda si verificò presso le Isole 
Midway. Anche questa volta i giapponesi, pur avendo l’iniziativa, dispersero nuova- 
mente le forze col destinare alla spedizione 4 soli p.a. mentre 2 altri (sia pure non an- 
cora perfettamente « a punto ») vennero distaccati per una diversione alle Aleutine e 
un settimo invece rimase con la retroguardia. Per contro gli Americani, favoriti da 
un miracolo dell'Arsenale di Pearl Harbour, che riparo in tre giorni le avarie subite 
dallo Yorkfown nel Mare dei Coralli, riuscirono 1 concentrare 3 p.a., vale a dire 
tutti quelli che avevano salvo il Saratoga. Così, tenuto anche conto della funzione 
supplementare degli aerodromi delle Midway. le unità giapponesi si scontrarono il 
4 giugno con una forza quasi pari e furono tutte affondate nel corso di un combatti- 
mento svoltosi in media a oltre 200 miglia di distanza mentre gli avversari perdevano 
il solo Yorktoien. 

Il 7 agosto gli americani passavano al contrattacco con lo sbarco di Guadalcanal 
che fu protetto da Enterprise, Saratoga e Wosp (giunto allora dall'Europa). Presi 
alla sprovvista i giapponesi impiegarono due settimane prima di riunire una forza 
equivalente, che venne sconfitta alle isole Salomone can la perdita dell?yuzio e di 
70 apparecchi. La battaglia svoltasi ad oltre 250 miglia di distanza, segnò un nuovo 
interessantissimo passo nella correlazione neronavale: fra le « Task Forces » figurava 
infatti per la prima volta una delle modernissime n.b. americane da 85.000 tonnellate, 
Si inaugurava così un nuvo tipo di tandem nel quale la corazzata rapida, valendosi 
della sua formidabile artiglieria c.a. (20 cannoni da 127, circa 100 mitragliere) e di 
una estesissima attrezzature Radar. proteggeva il p.a. ovviando alla insufficienza di 
fuoco da questo dimostrata nelle precedenti battaglie, 

In ottobre i nipponici rinnirono Shokaku, Zuikaku e Zuiho allo scopo di agire 
contro l'isola di Espiritu Santo, base di rifornimento per Guadalcanal. Il 25, nella 
battaglia di Santa Cruz, i loro 180 aerei affondarono l’Hornet che era scortato solo 
da 4 incrociatori. ma subirono successivamente uan sanguinosa disfatta per opera 
del tandem South Dakota - Enterprise, che ne abbattè 115. Le flotte si erano scontrate 
a quasi 200) miglia di distanza. 

I giapponesi avevano sottostimeto il consumo delle « munizioni » rappresentate 
da aerei e piloti sperimentati che il nuovo tipo di « Capital Ship » comportava. Si 
rivelarono incapaci di ovviare a tale usura e l’ecatombe di Santa Cruz fece quindi 
pendere la bilancia in favore degli americani. nonostante che questi, privi del Wasp 
affondato il 15 settembre e del Saratoga danneggi:to il 31 agosto da siluro. fossero 
ridotti al solo Enterprise, sussidiato però dall'aeroporto di Guadalcanal al quale 
afluivano continuamente uomini e mezzi dalla madre patria. 

La fase delle battaglie di p.a, era ad ogni modo provvisoriamente terminata per 
mancanza di piattaforme da parte americana e di apparecchi da parte giapponese. 
Ma nello stesso tempo il cannone, dopo essere stato surclassato di giorno dalla maggior 
portata dell’aereo. si prendeva di notte la rivincita grazie al Radar che gli permetteva 
di « vedere » attraverso le tenobre mentre il suo rivale non poteva ancora agire 
efficacemente nel buio. 

A Guadaleanal, a Capo Speranza, a Lunga. a Tassataronga (ottobre-novem- 
bre 1942) a Munda, nei golfi di Kula e Vella. a Bonganville (1943) si svolsero così di 
notte delle battaglie di tipo classico con artiglierie e siluri, In Europa il 26 dicem- 
bre 1943 lo Scharnhorst fu colato a fondo presso l'Isola degli Orsi in piena oscurità 
artica. nel corso di uno scontro con corazzate e cacciatorpediniere svoltosi a distanze 
paragonabili a quelle delle grandi battaglie navali diurne del 1914-1918. 
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Nello stesso autunno 1942 gli Stati Uniti realizzavano un’altra importantissima 
innovazione tecnica consistente nell’apnlicazione della « Proximity Fuze » alle granate 
da 127. L’artiglieria c.a. americana, diretta dal Radar e fornita di queste nuove 
radiospolette che esplodevano non più per urto o a tempo, ma per influenza, era 
ormai in grado di spezzare qualsiasi attacco in massa. Più oltre, grazie agli stessi 
congegni, riuscirà a contenere entro limiti tollerabili i danni causati dalle nuove 
armi giapponesi inaugurate nell’autunno 1944: « Kamikaze » o apparecchi suicidi 
e « Baka » o bombe alate a reazione. Il nuovo « razzo per aerei » era intanto desti- 
nato ad accrescere il rendimento dell'aviazione statunitense nei suo attacchi contro 
la terra, 

In Europa le nuove armi germaniche, « Bombe razzo » e « Bombe plananti radio- 
guidate » restarono principalmente nelle mani della Luftwaffe che non disponeva 
di aviazione navale specializzata e non ebbero al loro attivo che l'affondamento del 
Roma avvenuto il 9 settembre 1942, 


IV. 


Nel 1944 i due avversari del Pacifico avevano ricostruito le loro forze aeronavali. 
Al principio dell’anno l’Ammiraglio Mitscher prese il comando di una « Carrier 
Task Force » imperniata su 5 p.a. e 3 corazzate, La consistenza di tale complesso 
doveva aumentare continuamente; nel giugno, alla battaglia delle Isole Marianne 
(che si può paragonare per importanza a quella dello Jutland) gli americani opposero 
alla formazione nipponica (comprendente 9 p.a.) una forza composta da: 


— un « Task group » di esplorazione (2 p.a. leggeri con 33 apparecchi ciascuno, 
4 incrociatori contraerei. 17 c.t.): 


— due « Task group » di combattimento (complessivamente 8 p.a. pesanti con 
100 apparecchi ciascuno, 6 corazzate. 10 incrociatori pesanti, 4 incrociatori leggeri, 
30 c.t.); 


— un « Support group» per rifornimento (t p.a. di scorta. 3 incrociatori 
pesanti, 12 c.t., navi onerarie), 


E in ottobre, alla decisiva battaglia delle Filippine, risolta sia a distanza con gli 
aerei, sia di notte col Radar. il complesso americano era ancor più imponente. 


Parallelamente alla ripresa in grande stile dei combattimenti aeronavali il 1944 
segnò una svolta nella tattica. favorito dalla larga disponibilità dei mezzi, liberato da 
ogni preoccupazione logistica grazie ai progress; fatti dalla tecnica del rifornimento 
in mare, lAmmiraglio Mitscher aveva sostituito al raid « andare e tornare » tipo 
Pearl Harbour, quello « andare e restare », 


Il metodo, applicato di isola in isola contro gli « atolli aerodromi » che i giap- 
ponesi ritenevano imbattibili perchè inalfondabili, sancì invece la superiorità dei 
p.a. che, grazie alla loro mobilità, potevano concentrare le forze necessarie ed operare 
fino ad esaurimento dell'avversario sotto la copertura delle altre unità di superficie 
mentre i « support group » assicuravano la continuità dell’azione. 


Veniva così resa possibile la conquista di posizioni formidabilmente difese mentre 
rinascevano sotto altra forma il blocco ravvicinato e l'assedio marittimo. A Okinawa 
infatti l’armata americana tenne il mare per SS giorni (marzo-giugno 1945) e succes- 
sivamente. nell'attacco finale al Giappone. agì dal 10 luglio alla fine di agosto bat- 
tendo con cannoni ed aerei la costa, i campi di aviazione e i resti dell, flotta nemica, 
bloccata nel Mare Interno. sinche non intervenne la resa finale. 
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vV. 


Il contrammiraglio Barjot conclude mettendo in evidenza come in 30 anni, grazie 
all’aereo da combattimento e al Radar, la scala della battaglia navale si è dilatata 
secondo un coefficiente prossimo a 30: di giorno dai 15.000 metri dello Jutland si è 
giunti ai 700 chilometri delle Marianne; di notte dai 500-1000 metri che limitavano 
il campo di battaglia nel 1914 si è giunti ai 15 chilometri dello scontro all’Isola degli 
Orsi. l l i 

E’ questa doppia dilatazione che ha accresciuto le possibilità di combattimento, 
a partire dal 1942. Contro di esse ha solo giuocato il « margine di agganciamento » 
delle flotte che, eguale alla distanza delle forze di esplorazione dal grosso nel 1914, 
è stato successivamente determinato dal sempre crescente raggio di azione degli acrei 
da scoperta. 

Secondo l'Autore resta ora a vedere in quale misura l’esplorazione aerea costiera 
(che si presume giungerà presto a sorvegliare i 3000-6000 chilometri di larghezza 
dell’ Atlantico) permetterà di eludere il combattimento al quale gli aerei radioguidati 
potranno prossimamente dare una portata tattica di anche 2000 chilometri. Egli ritiene 
che, mancando la sorpresa, la battaglia dipenderà solo più dalla volontà degli avver- 
sari di venire alle mani, vale a dire dal fattore politico. Se poi una sola delle potenze 
antagoniste disporrà di p.a., la guerra navale si riassumerà nuovamente in una lotta 


del mare contro la terra. 
G. BLANCHI 


AFFONDAMENTO DELLA NAVE DA BATTAGLIA TEDESCA BISMARCK 
(Dal 22 al 27 maggio 1941. Estratto dal Supplemento alla « London Gazette », 
di martedì 14 ottobre 1947. Rapporto dell Ammiraglio Sir John Tovey. Co- 
mandante in Capo cielle Home Fleet), 


Nella seconda settimana di maggio 1541 una insolita attività della ricognizione 
aeren tedesca fra l’Tsola Jan Maven e la Groenlandia dette al Comando in Capo della 
Home Fleet. la sensazione che il nemico stesse preparando qualche operazione. Movi- 
menti di truppe in Norvegia e voci di un attacco di paracadutisti in Islanda confer- 
mavano questo sospetto, In effetti avrebbe potuto trattarsi sia di un colpo di mano 
su qualche base del Nord come del transito attraverso il Canale di Danimarca, da o 
per il Mare del Nord. di una o più unità di superficie, forzando il blocco. 

In seguito a ciò il 18 maggio il Comando in Cape della Home Fleet dette disposi- 
zioni al Comando della 13 Squadra Incrocintori. incaricato del blocco dello stretto di 
Danimarca. di intensificare la vigilanza. 

Tl 21 maggio la ricognizione aerea avvistava nel Kattegat, diretti a Nord. 2 navi 
da guerra tedesche e 11 piroscati fortemente scortati, Successivamente le stesse unità 
venivano localizzate in porto a Bergen e le duc unità da guerra riconosciute per ni 
n.b. Bismarck e l'incrociatore Prinz Eugen, 

Contemporaneamente l' Ammiragliato informava il Comando in Capo che proba- 
bilmente corsari tedeschi avrebbero cercato di forzare il blocco per uscire in Oceano. 

In conseguenza il Comando in Capo della Home Fleet dispone: 


a) incrociatore da battaglia Hood., nave di bandiera del Vice Ammiraglio 
Holland, Comandante la Squadra Incrociatori da Battaglia; n.b. Prince of Wales; 
incrociatore leggero Electra conduttore) ce.tt. Anthony. Echo. Icarus. Acantes; 
portarsi da Scapa Flow a Hvalfjord; 
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b) incrociatori Birmingham e Manchester, in servizio di blocco nel passo 
Faraoer-Islanda, rientrare a Skaalefjord. rifornirsi subito e riprendere Ja vigilanza 
del passo; 


c) incrociatore Suffoll., tenersi pronto a riunirsi al Norfolk, nave di bandiera 
del Contrammiraglio Phillips. Comandante la 18 Squadra Tnerociatori, per rinforzare 
il pattugliamento dello stretto di Danimarca; 


d) incrociatore Arethusa. pronto per una missione speciale congiungersi con la 
1a Squadra Encrociatori; 


e) nb. King George V, nave di bandiera del Vice Ammiraglio Tovey Coman- 
dante in Capo della Home Fleet; incrociatore Galatea, nave di bandiera del Contram- 
miraglio Curteis, Comandante la 28 Squadra Incrociatori; incrociatori Aurora, Kenia, 
Neptune. Hermione, cett, Active, Punyabj, Nestor, Inglefield, Intrepid; pronti a 
muovere a Scapa-Flow ; 


f) p.a. Victorious. incrociatore da battaglia Repulse, messi dall’Ammiragliato 
a disposizione del Comandante in Capo, annullandone l'ordine di missione scorta al 
convoglio WS 8 B in partenza, rispettivamente pronto a muovere a Scapa-Flow. il 
Victorious, e portarsi dalla Clyde a Scapa. il Repulse; 


g) sommergibile Minerve (Francese). in agguato fra le Isole Shetland e le 
Faraoer, e sommergibile P 31 in agguato davanti a Staatlandet (Norvegia). 
Tnolire sono ordinate dall'Ammiragliato e dalla R.A.F. ricognizioni offensive e 


bombardamenti su Bergen e iungo la costiera norvegese, 


La visibilità quasi nulla per nuvole basse e nebbia sulle coste di Norvegia rende 
impossibile alla ricognizione aerea di formre sl Comando in Cape qualsiasi notizia 
circa le due unita nemiche. 

La sera del 22 maggio, un aereo con equipaggio scelto. penetra. a volo radente, 
nel fiord d' Bergen e riesce a precisare che le due unità da guerra tedesche e gli 
11 piroscati hanno 'asciato il porto, 

La notizia della partenza delle due unità e dei piroscafi che erano con esse. mi fu 
portata alle 2000 del 22 maggio e. considerata ia attendibilità di essa per la compe- 
tenza e la serietà dei componenti l'equipaggio dell aereo ricognitore, non esitai ad 
accoglierla. 

Mi sembrarono quindi possibili 4 ipotesi sulle intenzioni del nemico: 


a) I convoglio potrebbe avere importanti rifornimenti per le truppe della 
Norvegia Settentrionale; 


b) il convoglio potrebbe portare una spedizione di sorpresa per l'Islanda. col 
proposito di impadronirsi di un aeroporto e operare quindi contro le nostre basi di 
Revkjavik e Hvalfiord: 


€) la nave da battaglia e l'incrociatore nemici potrebbero avere per meta lo 
oceano per la guerra di corsa e cercare di forzare il blocco, Questa ipotesi era avvalo- 
rata dalla segnalazione dell'Ufficio Informazioni dell'Ammiragliato, In questo caso 
rimaneva dubbio quale dei passi sarebbe stato scelto dai due corsari, Presumibilmente, 
come le volte precedenti. lo stretto di Danimarca, comunque gli altri passi dovevano 
essere sorvegliati; 
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d) le due unità potrebbero avere scortato un convoglio importante verso il 
Nord oltre il passo di Inners Lends e già essere sulla via del ritorno. 

La terza ipotesi era quella più grave per i nostri interessi, e furono prese le 
disposizioni seguenti, che. oltre a contrastare il compimento di quella minaccia, ri- 
sultavano tempestive per fronteggiare un qualsiasi eventuale tentativo di sbarco in 
Islanda: 

a) incrociatore Suffolk prendere subito il mare e riunirsi al Norfolk ; 

b) incrociatore Arethusa prendere il mare e rinnirsi a Manchester e Birmingham 
nel pattugliamento del passo Islanda Faroer. Il Manchester, nave più anziana divise 
il passo in tre aree uguali e ne affidò una ad ogni unità mantenendo anche il normale 
pattugliamento di 5 trawlers; 

c) VAmmiraglio Holland, con la sua Squadra, in rotta per Hvalfiord, portarsi 
a coprire i pattugliamenti dello stretto di Danimarca e del passo Islanda-Faroer, 
operando al Nord del 62° parallelo; 

d) la Home Fleet prendere i! mare e portarsi a coprire gli sbarramenti dei passi 
suddetti operando a Sud del 62" parallelo. (L’uscita da Scapa avvenne alle 2200 del 
22 maggio. Nel pomeriggio del 23 maggio la forza navale fu raggiunta dal Repulse 
con tre cc.tt.); 

e) richiesta di intensificare la ricognizione aerea sui passi e nella zona fra Islanda 
e le coste della Norvegia. 


La ricognizione aerea del giorno 23 è fortemente ostacolata dalle condizioni 
atmosferiche, tanto che lo stretto di Danimarca non può essere sorvolato. 

Il 23 maggio Norfolk e Suffolk pattughano lo stretto; il Suffolk percorre rotte 
Nord-Est-Sud-Ovest. mantenendosi a distanza di portata di radar dal limite dei 
ghiacci. 

Il Norfolk sì mantiene a 15 miglia dal Suffolk. 

La nebbia nello stretto, è. caso eccezionale, dalla parte di terra mentre sui 
ghiacci è tempo chiaro e il Suffolk ne approfitta mantenendosi il più sotto possibile 
alla nebbia in modo da avere una naturale copertura in caso di avvistamento troppo 
ravvicinato del nemico. 

Alle 1922m il Suffolk, poco dopo aver invertito la rotta per Sud Ovest. avvista 
a circa 7 miglia di poppa a dritta, il Bismark, seguito dal Prinz Eugen, su rotta 
circa per Sud-Ovest. Lancia il segnale di scoperta e manovra con radar e nebbia in 
modo da mantenersi fuori vista ma sempre in contatto con il nemico. 

Alle 2028m nuovamente si porta ad avvistare il nemico. 

Il Norfolk che segue a 15 miglia e più in terra. serra subito sul sezionario e 
avvista il Bismarck a 6 miglia. Lancia il segnale di scoperta mentre il Bismarck apre 
il fuoco. Il Norfolk evita il combattimento allontanandosi e facendo una cortina di 
fumo. 

L’Ammiraglio Phillips dispone le sue unità per tallonare il nemico: Suffolk a 
poppavia dritta e Norfolk a poppavia sinistra. 

« I due incrociatori eseguirono il tallonamento con molta perizia in difficili condi- 
zioni di tempo. Piovaschi e tormente di neve, effetti di miraggio spesso misero in 
imbarazzo i due Comandanti ». ; 

Il segnale di scoperta lanciato dal Norfolk alle 20°23™ è il primo che il Comandante 
in Capo riceve. 
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L’Ammiraglio Holland, con la sua squadra di Incrociatori da Battaglia sta in- 
tanto serrando verso il nemico ad alta velocità e alle 0205m del 24 maggio accosta 
su una rotta presso a poco parallela a quella del Bismarck in attesa di ulteriori 
notizie che meglio precisino le posizioni relative e delle prime luci del giorno. Suffolk 
e Norfolk gli forniscono durante la notte numerosi rilevamente radiogoniometrici. 

Alle 03240" aumenta a 28 nodi e si porta decisamente sul nemico. Ta sua inten- 
zione è di impegnare con le sue unità maggiori il Bismark e lasciare il Prinz Eugen 
alla prima Squadra Incrociatori, i quali però, non essendo a conoscendo di ciò, con- 
tinuano a mantenere la posizione di inseguimento, che non pet mette loro di impegnare 
il Prinz Eugen, tanto più che ora è di prora al Bismark. 

Alle ore 05"35® gli Incrociatori da Battaglia del’ Ammiraglio Holland avvistano 
il nemico di prora. 

Alle ore 05°53" aprono il fuoco quasi contemporaneamente al Bismarck ad una 
distanza di 22.500 metri, continuando n serrare sotto. 

« Il tiro di ambedue: Hood e Bismarck fu eccellente dall'inizio e ambedue ri- 
cevettero subito colpi a bordo », 

Un colpo della seconda o terza salva del Bismarck provoca un incendio sull’ Hood. 

Alle ore 06"00™ PH ood, terminata Paccostata in fuori per mettere in campo anche 
le torri poppiere, riceve un’altro colpo a bordo che provoca una enorme esplosione fra 
il fumaiolo e l’albero di poppa ed affonda in tre o quattro minuti. Ha sparato sol- 
tanto 5 o 6 salve. 

Il Prince of Wales è ora bersaglio di ambedue le navi tedesche ad una distanza 
di 16.500 metri. 

Alle 0608! circa riceve quattro colpi da 380 mm. e tre più piccoli; presumibil- 
mente da 203. che mettono fuori combattimento la plancia di manovra, tre stazioni del 
tiro antiareo e una torre quadrupla e provocano una falla sotto il galleggiamento a 
poppa. | 

« Tl Suffolk segnalò che il Bismarck era stato colpito tre volte, ma nè il Coman- 
dante della 18 Squadra Incrociatori nè quello del Prince of Wales potevano dare ciò 
per certo per quanto avessero osservato del fumo nero denso a bordo della nave ne- 
mica. Il suo tiro era comunque ancora molto preciso ». 

Alle 06213 il Comandante del Frince of Wales, considerate le condizioni del suo 
bastimento e che il suo tiro è diventato corto e molto disperso, decide di rompere il 
contatto ed accosta in fuori coprendosi con fumo, Le ultime distanze di tiro sono di 
13.000 metri. 

Il Comandante della 1* Squadra TInerociatori ordina ad alcuni ce.tt. di racco- 
gliere i naufraghi de! Hood ed al Prince of Wales di riunirsi alle sue unità svilup- 
pando la maggiore velocità possibile in relazione alle sue condizioni. 

Alle 07'20™ riparate con mezzi di fortuna alcune avarie il Prince of Wales si 
unisce al Norfolk a 27 nodi, 

Dalla rottura del contatto e fino alle 12540" Bismarck e Prinze Eugen cercano, 
seguendo la direttrice di marcia Sud-Ovest, con variazioni leggere di rotta e randeg- 
giando la zona dei ghiacci nella speranza di trovare nebbia, di far perdere le loro 
traccie alla 18 Squadra degli Incrociatori. 

Il Suffolk riesce a mantenere un costante contatto col Radar, 

Alle 12°40" le due unità tedesche accostano a Sud e riducono a 24 nodi, forse 
per portarsi in mare aperto e cercare di sfuggire durante la notte. 
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Alle 145457 l’Ammiragliato chiede all’Ammiraglio Comandante la 14 Squadra 
Incrociatori le sue intenzioni circa la ripresa del combattimento, 

All’Ammiraglio Phillips due tesi si presentano: o riprendere il combattimento o 
continuare a mantenere il contatto per guidare l’entrata in azione della Home Fleet. 
Per la prima è necessario un eccesso di velocità, problematico specialmente per il 
Prince of Wales, inoltre per portare l’offesa con tutte le sue unità deve combattere 
ad una distanza che mette in grave rischio i suoi bastimenti sprotetti. L’esito incerto 
che così si presenta rende probabile la perdita del contatto col nemico, suo particolare 
compito. 

La seconda dà la sicurezza al mantenimento del contatto anche se dilaziona la 
distruzione del nemico, Egli è certo di potere portare a termine questo compito, con 
l'ausilio del radar, anche nelle ore notturne se l’incontro tra la Home Fleet ed il 
nemico non avverrà come invece egli ritiene, prima del calar della notte. 

Nell’alternativa l’Ammiraglio Phillips si attiene alla seconda tesi che gli da 
maggiore sicurezza di riuscita e non gli preclude, se si presentano condizioni favore- 
voli, la possibilità di riprendere il combattimento con il nemico. 

In questo senso l’ Ammiraglio Phillips risponde, 

Il Comandante in Capo approva questa decisione che evita anche che il nemico 
per sfuggire il combattimento si allontani ulteriormente verso Ovest e quindi dalle 
sue unità. 

« Alla luce dei fatti sono dell’opinione che questa decisione fu pienamente giusti- 
ficata e bene adatta alle circostanze ». 


L'Ammiraglio Tovey ha tenuto, dall'inizio, ung rotta atta ad intercettare il 
Bismarck sia che tenti di tornare indietro, sia che continui per guadagnare l'Oceano, 
e mano a mano che gli giungono le ulteriori notizie, varia per questo scopo la rotta 
della Home Fleet ma comunque la superiore velocità delle unità tedesche gli rende 
sempre dubbio l’incontro con esse. Le loro accostata per Sud e la riduzione di velocità 
favoriscono il suo piano per quanto rimanga ancora al Bismarck e Prinz Eugen la 
possibilità di sfuggire la Home Fleet ove regolino per questo velocità e rotta. 

L’Ammiraglio Tovey sa che l’unica cosa che può rendere realizzabile l’incontro è 
ridurre definitivamente il limite massimo della velocità del Bismarck e decide di ten- 
tare di ottenerlo scaraventandogli addosso l’arma che ha con sè e che gli dà la pos- 
sibilità di colpire pur a così grande distanza: un attacco degli aerosiluranti del 
Victorious. Î 

Alle 1509m ordina alla IT Squadra Incrociatori e Victorious di portarsi a 100 
miglia dal nemico e lanciare un attacco di aerosiluranti. 

La situazione a quell’ora 15.00" del 24 maggio è così riportata: 


« 1) Il nemico navigava apparentemente per 180° a circa 22-24 nodi senza zig- 
zagare, Era tallonato dal Suffolk di poppa e dal Norfolk e Prince of Wales a sinistra. 
Il Bismarck aveva sofferto alcuni danni ma la sua efficienza era giudicabile completa, 
per quanto un aereo avesse riferito che lasciava una scia di nafta. La sua riduzione di 
velocità era forse dovuta alla volantà di economizzare combustibile per aumentare pelle 
ore notturne e cercare di eludere gli inseguitori. 

Il Prince of Wales aveva due cannoni in avaria e Ja plancia fortemente danneg- 
giata. 
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2) King George V e Repulse stavano serrando verso ponente e se il nemico avesse 
mantenuto i dati di moto, sarebbero venuti in contatto con esso alle 08"30® circa, del 
giorno successivo, mezz’ora dopo il sorgere del sole. e 

Il Repulse era a corto di nafta ma ne aveva ancora a sufficienza per tenere un 
breve combattimento e andare a Terranuova a rifornirsi, 


3) I Rodney con tre caccia si stava avvicinando da Sud-Est e si sarebbe riunito 
alle 10200) del 25 con la Home Fleet. 


4) Il Ramillies avvicinandosi da Sud dirigeva per ponente del nemico, e avrebbe 
preso contatto alle 11500™ del 25 ». 


L’Ammiraglio Curteis, Comandante la II Squadra Incrociatori con aggregato il 
Victorious, assume la rotta di più rapido avvicinamento e mette a 28 nodi. Conta di 
arrivare a 100 miglia dal nemico per le 21009, ma una puntata di questo verso Ovest, 
allontana di due ore il punto, e ) Ammiraglio alle 22500, lancia ugualmente gli aerei 
all'attacco pur essendo ancora a 120 miglia dal bersaglio. 

Il Victorious, da poco entrato in squadra, ha a bordo un carico di aerei per 
Gibilterra, e per il combattimento ha soltanto una squadriglia di 9 Swordfish siluranti 
e 6 Fulmars. L’Ammiraglio Curteis, lancia i siluranti all’attacco e impiega i Fulmars 
per la sorveglianza del nemico. 

Le condizioni del tempo sono decisamente sfavorevoli: piovaschi continui, vento 
e foschia; nonostante ciò gli aerei raggiungono il bersaglio, guidati da un apparecchio 
con radar, e alle 23%30® circa eseguono il lancio. Un siluro colpisce il Bismarck. 

« Questo attacco portato da una squadriglia recentemente imbarcata su una 
nave portaerei nuova, in condizioni di tempo sfavorevoli fu attuato brillantemente e 
conferma la bravura degli operatori, Non c'è dubbio che il colpo ha avuto molta in- 
fluenza sull’azione che ha portato all affondamento del Bismarck, 

Il valore del radar è stato ancora una voita confermato. Senza di esso è proha- 
bile che l’attacco sarebbe fallito ». 

Il ritorno dei velivoli del Victorious è piuttosto movimentato per le condizioni 
avverse del tempo e per avaria al radiogoniometro di guida. 

Comunque alle 12°50" tutti gli apparecchi, meno due Fulmars, sono a bordo e 
Ammiraglio Curtets assume una rotta che lo porta ad avvicinarsi al nemico per 
escguirne la ricerca all’alba. | 


L'Ammiraglio Phillips intanto continua il suo tallonamento e nell’adempimento 
di questo suo compito viene due volte in contatto balistico con il Bismarck, Il pro- 
posito del Comandante la Į Sauadra Incroc atori sarebbe stato di portarsi a Ponente 
del nemico per forzarlo verso levante e faci! tare l'incontro con la Home Fleet. ma la 
preoccupazione di perdere il contatto lo fa desistere dall’attuarlo. Il contatto nelle 
ore di oscurità piena è affidato al radar dol Suffolk dato che quelli delle altre unità 
sono poco efficienti. Per questo compito i' Ammiragiio ordina al Suffolk di rendere 
indipendente la sua manovra e concentrare la sorveglianza sul Bismarck qualora le 
due unità nemiche dovessero separarsi (1). 


(1) Il Prinz Fugen lasciò il Bismarck alle 18% 40m circa del 24 maggio. 
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Durante una spezzata del zigzagamento il Suffolk perde il contatto. 

« La perdita di contatto fu causata principalmente da una eccessiva fiducia 
nell'impiego del radar. Il radar aveva dato così buone prove fino allora ed era stato 
impiegato così bene, che l’ Ammiraglio Comandante la I Squadra Incrociatori, preoc- 
cupato della raccomandazione mia e dell’Ammiragliato circa il pericolo della presenza 
dei sommergibili, non esitò a dare alle sue unità ordine di zigzagare pur in così deli- 
cata fase dell inseguimento. 

Una accostata a dritta del Bismarck, mentre il Suffolk fa la spezzata sulla sinistra 
fa perdere a quest’ultimo il contatto ». 

Alle 04°10™ del 25 maggio dopo che varie infruttuose ricerche nel settore dell’ul- 
timo rilevamente del nemico gli danno la certezza che questo e sfuggito, il Comandante 
del Suffolk informa l’ Ammiraglio Phillips del perduto contatto, mentre con leggere 
successive accostate a dritta e aumentando la velocità ne continua la ricerca nel 
settore Sud-Ovest. 

L’Ammiraglio Phillips informa il Comandante in Capo che il nemico è sfuggito 
per Ovest o che forse ha invertito la rotta sulla dritta dirigendo per N.E.. passando 
di poppa alle sue unità. Alle 06220” manda il Prince of Wales a congiungersi con la 
Home Fleet e col Norfolk si unisce alla ricerca, in zona a Nord del Suffolk. 


Alla ricezione della notizia del perduto contatto con il nemico da parte degli 
Incrociatori della 1 Squadra, l’Ammiraglio Tovey fa il punto della situazione, formu- 
lando due ipotesi sui probabili movimenti del nemico: o cercherà di portarsi nel punto 
stabilito per un appuntamento con un rifornitore o cercherà di raggiungere un porto. 

La prima porterà il nemico verso Ovest nello stretto di Davis, che offre possibilità 
di occultamento. oppure verso Sud, dove è segnalata la presenza di un petroliero; 
la seconda lo porterà verso Est per i porti francesi. o Nord-Est per il Mare del Nord. 

Secondo l’ Ammiraglio Tovey la prima ipotesi è la più pericolosa per gli interessi 
imperiali, e da ordini alle sue unità in conseguenza. 

Riferendosi alla ultima posizione nota del nemico ordina alla I Squadra Incrocia- 
tori di eseguire ricerche che coprano un scttore da Sud a Ovest: alla II Squadra e 
al Victorious di eseguire ricerche. in superficie e aerea, nel settore Nord-Ovest. 

La sua Squadra coprirà il settore di Sud-Sud-Fst. 

Il settore da Sud-Est a Nord per Levante rimane così scoperto. ma in effetti il 
cerchio di ricerche è completato da unità e formazioni di unità che l'’Ammiragliato, 
distogliendo da altri compiti, invia verso la zona di operazione. 

La n.b. Rodney, con la sua scorta, prende una rotta che taglia le rotte di approccio 
ai porti della Biscaglia. 

La n.b. Ramillies sta pattugliando a Sud del King George V. 

L’incrociatore Edimburgh nave di bandiera del Commodoro Blackman. Coman- 
dante la 18* Squadra Incrociatori, che pattugliava nel Golfo di Biscaglia, inviato per 
rilevare nel tallonamento gli Incrociator della 18 Squadra, è prossimo alla rotta per 
Gibilterra. 

La « Forza H » è fatta uscire da Gibilterra per intercettare ‘] nemico dal Sud. 
Inoltre un certo settore è coperto dal Repulse lasciato libero per andare a rifornirsi 
a Terranova dal London che esegue la ricerca di un mercantile segnalato a Sud della 
zona sul 42° parallelo. 

« La rotta del Bismarck, disegnata nel grafico, è la più probabilmente vicina al 
vero e mette in evidenza quante volte esso è passato a brevissima distanza da navi 
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inglesi nella su corsa verso Est. Comincio col trascurare la rotta del King George V 
circa 100 miglia di poppa alle 08.) del 25, poi passò a circa 50 miglia dal Rodney 
e a 45 dallo Edimburgh». 

Il giorno seguente passò a 35 dalla poppa di un convoglio e a 25-30 miglia di prora 
alla scorta di questo, messa a ponente del convoglio per fronteggiare il Bismarck se 
avesse diretto su d! esso. 


Alle 10830 del 25 maggio alcuni rilevamenti radiogoniometrici trasmessi dallo 
Ammiragliato danno il nemico sulla rotta di ritorno per il Nord. Vi è sospetto, neila 
trasmissione. che questi segnali possano essere lanciati dal Bismarck stesso, comun- 
que l’Ammiraglio Tovey da in conseguenza ordine alle unità della Home Fleet, di 
mettere in rotta per il passo Islanda-Faroer, 

Poco dopo una trasmissione dell’Ammiragliato dà il nemico 100 miglia più a 
Levante della Home Fleet in rotta per un porto francese, 

« La precisione della informazione data dall’Ammiraghato a questo punto e la 
rapidità con cui fu trasmessa erano al di sopra di qualsiasi lode. 

La situazione potè essere chiaramente apprezzata da tutte le unità interessate e 
io potei conservare il silenzio radiotelegrafico ». 

Le forze che convergono ora a forte andatura verso it Golfo di Biscaglia sono: 
King George V, Rodney, Norfolk, Edimburgh, la Forza « H ». Tnoltre la 44 Flottiglia 
Cacciatorpediniere Cossack Zulu, Sikh, Maori, e il c.t. polacco Piorun, che lascia, 
per ordine dell’Ammiragliato, la scorta del convoglio WS 8B per raggiungere la Home 
Fleet e rinforzarne la scorta e il c.t. Jupiter da Londoderry per lo stesso scopo. Lo 
incrociatore Dorsetshire che scorta il convoglio SL. 74 nella zona, informa che lascia 
la scorta e dirige da SW per intercettare e inseguire il nemico. 

Manchester e Birmingham continuano a pattugliare il passo Islanda-Faroer; 
l’Arethusa si porta a pattugliare lo stretto di Danimarca, aiutati nel loro compito 
dalla ricognizione aerea marittima. 

La 2° Squadra Incrociatori ed il Victorious dirigono per rientrare passando fra 
Islanda e Faroer, essendo gli incrociatori a corto di nafta, Anche Prince of Wales e 
Suffolk: dirigono per rientrare. | 

L’Ammiragliato dà inoltre istruzioni per intensificare la vigilanza allo stretto 
di Gibilterra con sommegibili e aerei e ordina alla n.b. Nelson di portarsi da Freetown 
a potenziare questa vigilanza e all’incrociatore London, di rinforzare la scorta al 
convoglio SL 75 che si stava avvicinando alla Biscaglia. 


Alle 1100% l Ammiraglio Sommerville, Comandante in Capo la forza « H », 
battente la sua insegna sul Renown, già in mare in avvicinamento verso la zona di 
ricerca del Bismarck, ha ordine dall’Ammiragliato di disporre l’azione delle sue unità 
in conformità del fatto che il Bismarck dirige per Brest. L’Ammiraglio Sommerville 
assume una rotta opportuna e prepara una ricerca con gli aerei dell’Ark Royal per il 
mattino del successivo 26. 


Malgrado le avverse condizioni meteorologiche nel giorno 26, furono eseguite dai 
Comandi costieri ricognizioni aeree su Brest per controllare le eventuali mosse dei due 
incrociatori tedeschi presenti in quel porto. 
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Alle 105307 del 26 il Bismarck è avvistato da un aerco da ricognizione marittima 
e successivamenti da due aerei lanciati dall’Ark Royal per mantenere il contatto. 

Gli aerei dell’Ark Royul che si succedono in questo compito, espletano la loro 
missione in modo brillante in pessime condizioni di tempo fornendo costanti notizie 
sul nemico. 

Al primo avvistamento il Bismarck risulta a 130 miglia a levante del 
King George V su una rotta Sud-Fst circa a 22 nodi. 

Per l’Ammiraglio Tovey raggiungerlo per imporgli il combattimento è impossi- 
bile, d'altra parte l’Ammiraglio Sommerville ha ordini dall’Ammiragliato di non 
impegnare combattimento con il solo Renown, a meno che il nemico non sia già im- 
pegnato con il King George V o con il Rodney. Di nuovo l’unica speranza di intercet- 
tare il nemico è che un attacco di aerosiluranti dell’Ark Royal riesca a ridurre la 
velocità per avaria. 

« La carenza di combustibile nelle unità della Home Fleet era un problema di 
grave ansietà. 1] King George V ne aveva ancora soltanto il 32% e il Rodney aveva 
segnalato che poteva continuare soltanto fino alle O8500™ del giorno successivo. dopo 
di che avrebbe dovuto disimpegnarsi per rientrare a rifornirsi. Quando queste due 
unità si riunirono erano disponibili. come tutta scorta. soltanto 3 cacciatorpediniere | 
ed anche questi nella nottata avrebbero dovuto allontanarsi per insufficienza di nafta. 

Era noto esservi nella zona dei sommergibili nemici e presumibile che ogni unità 
di superficie o subacquea nemica presente e pronta nei porti francesi avrebbe preso 
il mare. L’Ammiragliato mi aveva inoltre informato di attendermi forti attacchi aerei. 

Era necessario lasciare alle due grosse unità una riserva tale di nafta da poter 
raggiungere i porti di riforgimento con una velocità consona alla loro sicurezza. Dopo 
la perdita dell Hood e il danneggiamento del Prince of Wales, il King George V rap- 
presentava l’unica nave da battaglia disponibile nelle acque metropolitane. E mai 
avrei voluto esporla. senza scorta e a bassa andatura, a sicuri attacchi di aerei e di 
sommergibili. almeno che la posta non valesse il rischio. Perciò decisi che alle 24.008 
del 26 il King George V avrebbe lasciato la zona e diretto per rientrare ». 


L’Ammiraglio Sommerville, intanto ordina all’incrociatore Sheffield. facente 
parte della forza « H », di portarsi a tallonare il nemico, T’ordine trasmesso con 
mezzo ottico non è ricevuto dall’Ark Royai che rimane così all'oscuro della missione 
dello Sheffield. Il fatto provoca un incidente che avrebbe potuto avere gravi conse- 
guenze. 

Alle 1450% del 26 maggio una formazione di 15 Swordfish viene lanciata dal’ Ark 
Royal all'attacco del Bismarck. Date le avverse condizioni del tempo il nemico è ricer- 
cato con la guida dell'apparecchio con radar che alle 15250" localizza una unità in una 
posizione spostata di circa 20 miglia da quella presunta del nemico. 

L'attacco è sferrato e ben undici siluri partono alla volta dello Sheffield che magi- 
stralmente riesce ad evitarli e ha l’accortezza di non aprire alcuna reazione di fuoco. 

Alle 19515" un secondo attacco aerosilurante è lanciato dall'Arl Royal e 
questa volta gli aerei che sono guidati dallo stesso Sheffield, malgrado l'intensa rea- 
zione contraerea che incontrano, riescono a colpire con due siluri. di cui uno al 
timone. il Bismarck. 

E’ il vero colpo che l’Ammiraglio Tovey sperava e voleva! 

L'Ammiraglio Tovey, che aveva in programma di portarsi a Levante del nemico 
e attaccarlo al tramonto, stante le pessime condizioni di visibilità, la pposibilità di 
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incontri con unità nazionali, e la sicurezza del mantenimento del contatto col nemico 
da parte delle unità addette, per le avarie che il nemico ha subite, cambia programma 
e dirige per Nor-Est per tornare poi verso il nemico da ponente e attaccarlo al sorgere. 
Avverte l'Ammiraglio Sommerville di tenersi sicuramente almeno a 20 miglia a Sud 
della posizione del Bismarck. | 

Alle 2154N0 lo Sheffield da Vultima posizione del nemico. 

In questo periodo il Bismarck spara alcune salve da 880 sull’incrociatore che si 
allontana a tutta forza facendo nebbia. 

Durante il disimpegno lo Sheffield perde il contatto. 


Tl Comandante la 4% Flottiglia Cacciatorpediniere, che secondo gli ordini dello 
Ammiragliato avrebbe dovuto portarsi con le sue unità a scortare il King (reorge V 
e il Rodney riuniti, si porta invece. nonostante la carenza di nafta e il mare grosso, 
a forte velocità verso il Bismarck per attaccarlo al tramonto. Incontra lo Sheffield che 
gli dà la posizione del nemico e dispone in conseguenza le sne unità per il rastrello 
di ricerca. 

In seguito, avuto ordine di assicurare il contatto. stante lo stato del mare e la 
sicurezza che il nemico ormai non potrà sfuggire il combattimento con le unità mag- 
giori, limita l’attività delle sue unità al compito ordinatogli, ma per soddisfare la sua 
e la loro aggressività ordina di attaccare indipendentemente l'uno dall’altro ove si 
presenti favorevole occasione », 

Fino alle 08845" del 27 e cioè finchè le navi maggiori non vengono a contatto: 
Cossack, Maori, Zulu, Sikh e Piorun, malgrado il mare grosso, 1 piovaschi e la visi- 
bilità scarsa. fanno un carosello intorno al Bismarck, tenuti a bada negli sporadici 
avvistamenti con salve di ogni calibro, lanciando quando possono, con una aggressi- 
vità e una abilità degne di nota. Il Bismarck è colpito due volte dal Cossack e dal 
Maori, e il siluro di questo gli apre un incendio a prora, EF’ una lotta feroce, forte, 
magnifica, in un mare grosso, tra una nave ferita che si difende con ostinazione eroica 
a cannonate sparate rabbiosamente qua e la nel buio. ed una muta di caccia che da 
ogni parte cercano con altrettanta ostinazione e abilità il momento propizio per 
finirla. 

Tl c.t. polacco Piorun, che per la prima volta si trova in azione con la 44 Flot- 
tiglia CC.TT., non conoscendone perfettamente le consegne, preferisce non interferire 
e dopo aver sostenuto, al crepuscolo, per un’ora il fuoco del Bismarck, per concen- 
trare su di sè l’attenzione, rompe il contatto ed è in seguito alle 052002 inviato «se 
non in azione col nemico » a Plymouth per rifornirsi. 

« La condotta delle operazioni notturne da parte di questi cinque caccia fu un 
modello nel suo genere. In tempo grosso, frequentemente sotto il tiro nemico, essi 
tennero la loro preda con la più tenace determinazione, la colpirono con i loro siluri, 
la lasciarono in consegna a me il mattino seguente, senza aver sofferto alcun danno 
se non a causa di scheggie ». 


L'Ammiraglio Tovey, notata la evidente approssimazione con cui erano date le 
posizioni successive del nemico. per Pimpossibilita da parte dei caccia di una mag- 
giore precisione, decide di non attaccare all'alba e attendere la piena luce. 

Alle 08543" del 27 maggio il King George V avvista il Bismarck di prora a circa 
23 mila metri su rotta opposta. 
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Alle 08547™ j] Rodney apre il tiro seguito subito dal King George V e dal Bismarck, 
che ha continue variazioni di rotta, certamente per la avaria al timone. 

Alle 09205" King (‘eorge V e Rodney sparano anche con i medi calibri. Il Bismarck 
è più volte colpito, ha vari incendi a bordo, solamente una torre funziona ancora, e 
con questa continua a sparare mentre ancsra cammina e cerca di manovrare. 

Dalle 0902m anche lincrociatere Dorsetshire spara sul Bismarck e il Norfolk 
gli fornisce gli scarti. 

Le due navi da battaglia gragnuolano di colpi il nemico. fino a distanze di 3000 
metri. 

Alle 10815 al Bismarck non è che un rottame, Dovunque incendi, non più un 
cannone che spari. 

Stante la preoccupante situazione della nafta. Ammiraglio Tavey. certo ormai 
della sicura fine del Bismarck, decide di rompere il contatto e dirigere per rientrare, 
ma prima da ordini alle unità minori, che ancora ne avessero, di lanciare i loro siluri 
sul Bismarck, Il Dorsetshire, prima ancora del segnale, ne lancia due, che colpiscono. 

Alle 10837™ del 27 maggio, il Bismarck, finalmente, dopo quattro giorni di caccia 
continua. dopo aver mandato a picco a cannonate un incrociatore da battaglia, e ava- 
riata una nave da battaglia nemici, va a picco, avendo ricevuto i colpi di ogni specie 
di unità navali britanniche, 

Il Bismarck ha sostenuto nel modo più brillante possibile un così impari com- 
battimento. Degno delle vecchie tradizioni della Marina Tmperiale tedesca. andò a 
picco con la sua bandiera ancora a riva n. 


° * * & 


Colpito da tre granate nel combattimento del 24 maggio, da un siluro di aereo 
il 25 maggio. da due il 26 maggio, da due siluri negli attacchi dei caccia della notte 
sul 27. da un siluro del Ztoduey il mattino del 27. da una gragnuola di colpi di ogni 
calibro nel combattimento del 27 con le due nn.bb.. finalmente smantellato. squassato, 
incendiato. è finito da due siluri del Dorsetshire, 

L'immensa rete che PAnimiragliato britannico. con enorme dovizia di mezzi lanciò, 
dalla Groenlandia a Freetown attraverso tutto il Nord-Atlantico, e, vera sciabica, 
durante quattro giorni e quattro notti. tirò nel Golfo di Biscaglia; serro nelle sue 
maglie il corsaro nemico a 500 miglia da Brest. quando, finora brillantemente sfuggito 
a così enorme superiorità, poteva concepire la impossibile speranza di arrivare a sal- 
vare alla sua Patria un perfetto strumento di guerra disperatamente impiegato in 
modo inadatto, 


L'EVACUAZIONE DELLE ARMATE ALLEATE DA DUNKERQUE E DALLE 
SPIAGGIE LIMITROFE (dalla Relazione Ufficiale rimessa ai Lord Commis- 
sari dell’Ammiragliato dal Vice Ammiraglio Sir Bertram H, Ramsay. Coman- 
dante la Base di Dover e pubblicata nelia « London Gazette » del 15 luglio 1947, 
si ricavano i seguenti dati e notizie circa l'evacuazione delle Armate Alleate 
da Dunkerque e dalle spiaggie limitrofe). 


Dal 26 maggio al 4 giugno 1941. nel breve intervallo di nove giorni, ridotto 
negli ultimi tre alle solo ore notturne per effetto delle intensive offese nemiche, la 
Gran Bretagna svolse e compi attraverso la Manica una gigantesca impresa, che 
resterà memorabile negli annali di tutte le guerre: quella, cioè definita con la carat- 
teristica simbolica di « Dyname ». per la quale non meno di 330 mila nomini furono 
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trasportati sulle coste inglesi dal porto di Dunkerque, e dalla spiaggia a levante 
di esso. 

Questa colossale operazione, che richiese il mantenimento e l’azione di navi e 
di imbarcazioni per un numero complessivo di ben 900, fu diretta e condotta a 
termine grazie agli sforzi animosi ed incessanti degli organi delle basi di Dover e 
di Ramsgate, non che di quelle di Sheerness e di Harwich del comando di Nore. 
In tutti questi centri, ufficiali e soldati, marinai e civili, si prodigarono infatica- 
bilmente con ammirevole ardore, disciplina e spirito di sacrifizio, durante l’intero 
corso delle operazioni: a fondamento delle quali stava una salda e perfetta organiz- 
zazione. che si manifestò in tutta la sua efficienza in ogni istante, e di fronte alle 
innumerevoli difficoltà dell’arduo cimento. Un quarto circa di queste truppe fu tra- 
sportato su navi affidate ad equipaggi della Marina Mercantile. 

Tra le maggiori difficoltà incontrate sono da citare le condizioni continuamente 
mutevoli della situazione generale. Nelle prime 24 ore l’operazione si svolse in forma 
quasi precipitosa. Si sperava allora di poter salvare 45 mila uomini al massimo, 
prima che tutte le forze venissero soverchiate dal nemico. Poi la situazione andò 
prendendo una forma alquanto stabile, cosicchè si ritenne di poter contare su 3 o 
4 giorni di tempo per completare il trasporto del corpo dì spedizione britannico, 
valutato a 175 mila uomini circa. Durante questo periodo ebbe inizio altresì l'eva- 
cuazione di truppe francesi con mezzi britannici: si parlava allora di 25 mila uomini: 
ma queste forze salirono ben presto a 10-50 mila: ed infine a 150 mila e più. L’ope- 
razione minacciava di trascinarsi penosamente, e finire col perdere ogni impulso, 
e cessare del tutto, per effetto dell’esaurimento delle forze fisiche del personale, e 
della liquidazione di mezzi navali. E’ per tanto da notare che il problema iniziale 
richiese uno sforzo massimo, per un limitato periodo di tempo, senza troppo preoc- 
cuparsi degli svolgimenti futuri, In conseguenza. tutte le risorse in fatto di piccole 
imbarcazioni furono fatte affluire sulla spiaggia. prima che venissero prese misure 
adeguate per il loro sostentamento lontano sulla costa: e ciò sia nei riguardi della 
alimentazione del personale navigante, che dell'approvvigionamento di numerosi 
gruppi distaccati sulla spiaggia. Fu solo in grazia della previdenza dell’Ammiragliato, 
il quale prese tutte le disposizioni per il continuo flusso di motobarche ed imbarca- 
zioni da spiaggia, che a partire da! 5° giorno si facevano sempre più numerose, se 
l'evacuazione. che fu continuata dalla riva del mare. si mantenne entro i limiti di 
un problema ragionevole, una volta superata la crisi iniziale. In sostanza, su di 
un totale di 248 mila uomini, sbarcati nel Regno Unito fra il 28 maggio ed il 1° giu- 
gno incluso — periodo, durante il quale Vevacnazione potè giovarsi giorno e notte 
del porto di Dunkerque e delle spiaggie — salvo interruzioni causate dall’azione 
nemica, non meno di 100 mila furono tratti in salvo dalle spiaggie. L'operazione 
venne favorita da eccezionali condizioni di bel tempo. Si constatò tuttavia che 
ogni brezza dal Nord causava una maretta. che riduceva notevolmente sulle spiaggie 
le aliquote degli imbarchi. 

I. tentativi del nemico. che miravano n frustrare le operazioni. consistevano 
nella posa di torpedini, per mezzi di aerci. negli attacchi dell'aviazione, condotti con 
grande intensità, nelle azioni di motosiluranti e di sommergibili, in quelle delle arti- 
glierie da costa. In un'operazione di questo genere l’efficace cooperazione dell'arma 
aeren sarebbe stata di vitale importanza. Lo sforzo aereo germanico non solo inter- 
rompeva e riduceva il traffico marittimo; ma paralizzando il movimento delle truppe 
ne impediva anche l'imbarco. A chi si trovava sulla costa la situazione appariva a 
volte scoraggiante, Si confidava in una forte protezione aerea: mentre invece du- 
rante intere ore le navi, che dovevano restare al largo in attesa delle truppe, e tenersi 
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N lotte stabilite continuamente vigilate, furono soggette ad una micidiale grandine 
l bombe, e ad intensi mitragliamenti. A loro volta le truppe non potevano riunirsi 
3 Spiaggia, a causa delle offese aeree nemiche. La ferma risoluzione ed il sentimento 
= overe, dimostrati fino all’eroismo dagli equipaggi delle navi e delle imbarca- 
dido da spiaggia, li mise in grado di svolgere la loro missione. Nonostante lo splen- 
memi OT Aggio dei singoli aviatori della R.A.F., soverchiati dal numero di quelli 
Wang. lo sforzo fatto dall’aviazione ia per assicurare la protezione aerea, 
deb) O le operazioni raggiunsero il più alto grado di potenza, risultò evidentemente i 

€. Dopo il 1° giugno, l’azione combinata dell’aviazione e dell'artiglieria da costa 

Eetmanica portò alla sospensione delle operazioni durante le ore diurne. Il porto di - 
Dunkerque utilizzato contemporaneamente ai mezzi operanti sulla spiaggia, era in 
particolare preso di mira dall’aviazione nemica, che con intensi attacchi causava 
affondamenti di navi, e conseguente ostruzione del porto. Le operazioni potevano 
svolgersi con una certa tregua quando c’era nebbia, e quando il fumo degl’incendi, 
provocati in città dagli attacchi aerei, sottraeva il porto alla vista dell’aviazione 
nemica. Quando poi gl’imbarchi dovettero farsi nelle ore notturne, s’incontrarono 
gravissimi ostacoli per la necessità di compiere il lavoro a luci oscurate. 

Molte navi cariche di truppe vennero affondate o danneggiate nel loro viaggio. 
Tuttavia nella più gran parte di questi casi la maggioranza delle truppe potè esser 
salvata in virtù dell’intenso traffico, che si svolgeva tra Dunkerque ed il Regno Unito. 
In complesso si lamentò la perdita di circa 2 mila uomini. 

Una gran quantità di piccoli scafi era stata messa in opera per il trasporto delle 
truppe dalla costa sulle navi. Barche scoperte d’ogni genere, cutter, baleniere e 
battelli delle navi, piccole canoe da spiaggia, motobarche, « skoots » olandesi, ed i 
Bawley boats, imbarcazioni simili a conchiglie cuoriformi, pescherecci della foce 
del Tamigi, che non si erapo maj allontanati dall’estuario; venivano portati a ri- 
morchio dall’ Inghilterra, per mezzo delle stesse motobarche o di rimorchiatori. 
Zattere Carley e battelli ad aria compressa ebbero la loro parte nel trasporto degli 
uomini dalla spiaggia alle motobarche. Una delle principali difficoltà consisteva 
nell’evitare che le eliche delle imbarcazioni a motore s’impigliassero negli ormeggi 
e nei cordami delle imbarcazioni a remi. Una volta raggiunta la costa l’operazione 
del traghetto dalla spiaggia alle navi al largo non era cosa semplice. A parte i 
frangenti della maretta, a cui le piccole imbarcazioni erano esposte normalmente 
per alcune ore del giorno, gli autocarri, abbandonati sotto il livello dell’alta marea, 
costituivano per esse un' serio pericolo. Altra fonte di pericolo presso la spiaggia era 
la grande quantità di cordami, che le varie imbarcazioni avevano usato e perduto 
nella loro opera di salvataggio. e dai molti articoli di equipaggiamento militare, 
cappotti in specie, gettati in mare durante l’evacuazione. Numerose imbarcazioni a 
motore ebbero le eliche aggrovigliate in questi materiali. e così inutilizzate, spinte 

dal vento finivano con l’incagliare. e si riempivano d’acqua. Fra gia stato preso in 
serio esame la costruzione di moli sulle spiaggie, fatti a guisa di ponti di barche: 
ma la natura sottile delle spiaggie stesse. avrebhe richiesto. tenendo conto delle 
maree, una lunghezza eccessiva di detti moli. in misura non compatibile coji mezzi 
disponibili. Nel pomeriggio del 20 maggio le truppe servendosi di autocarri senza 
fiancate costruirono un lungo molo nelle acque di Bray. Fu un lavoro ottimo, ma non 
abbastanza solido per poter essere utilizzato dai piroscafi, e neppure dalle più piccole 
motonavi. Si rivelò invece di inestimabile valore più tardi per l'imbarco di truppe 
con imbarcazioni da spiaggia. 

Tra i diversi incidenti ed inconvenienti a cui si doveva volta per volta porre 
riparo, era il caso di convogli di barche cariche di truppe. che giunte presso le navi 
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e scaricate venivano abbandonate in balia delle onde. Cio dipendeva dal fatto che 
essendoci deficienza di graduati di marina, e di marinai, l'ufficio di padrone di imbar- 
cazione veniva talvolta atfidato a qualche soldato. il quale il più delle volte non si 
incaricava di riportare la sua imbarcazione a terra, Accedeva così che il personale 
delle navi doveva ricuperare a nuoto le barche in deriva. Così pure accadeva che man- 
cando la vigilanza di gente del mestiere i soldati prendevano d'assalto le imbarcazioni, 
le quali poi affondavano per il soverchio carico. 

Numerose motobarche. operanti nelle, ultime tre notti nel porto di Dunkerque, 
e principalmente nel porto interno. che era continuamente battuto dalle artiglierie 
nemiche. traghettarono un gran numero di truppe sulle navi al largo. 

Durante il periodo dell’evacuazione tutte queste imbarcazioni delle flottiglie 
da spiaggia furono sottoposte a volta a volta ad intensi attacchi aerei di bombe 
e mitragliatrici: ed in gran parte soffersero anche l'azione del fuoco delle artiglierie 
nemiche. Benchè così tormentate. non si verificò nessun caso di barche che interrom- 
pessero il loro lavoro finchè erano in vista truppe sulla spiaggia. 

La prima spedizione di piccole imbarcazione requisite o volontarie fu regolata 
dal servizio di vigilanza navale a Londra. Westminster, Pier, Ramsgate. Gravesend, 
Dover, Southend, Newhaven, Shei ness. Portsmouth: in quanto lazione prelimi- 
nare nella maggior parte dei casi ebbe origine nell’ambito del naviglio dell’ Ammira- 
gliato. Col procedere delle operazioni Ramsgate fu usata come base principale di 
questi mezzi navali essendo la più vicina a Dunkerque: ma motobarche e « skoots » 
in piccolo numero continuarono ad operare da Dover, L'assistenza a questa molti- 
tudine di piccole imbarcazioni. che dovevamo esser fornite delle dotazioni necessarie 
al loro esercizio, nella misura corrispondente al tipo di ciascuna. comportò un 
lavoro enorme per l'organizzazione della base di Ramsgate. ed in minor proporzione 
per quella di Dover, 

Una fiottiglia importante fu costituita da 40 motobarche da costa olandesi 
« Skoots », Troppo grandi per essere usate facendole arenare sulla spiaggia, salvo 
nelle migliori condizioni, furono principalmente adoperate quali mezzi intermediari 
fra le piccole imbarcazioni e le navi al largo. per ridurre le distanze. che dovevano 
coprire le barche a remi: e spesso si recavano direttamente sulle coste inglesi con 
pieno carico. Tutti questi « Skoots » si portarono alla fine sulle coste di Fiandra: 
ed insieme con questi fecero parte di tali convogli anche imbarcazioni piccole; per 
le quali in particolare le difficoltà della traversata erano grandi. Con bussoie ma- 
rine di dubbia precisione e prive di strumenti nautici, se una barca perdeva il 
contatto col convoglio principale, aveva ben poche probabilità di compiere un ap- 
prodo regolare nelle forti correnti degli stretti. Eppure tutte le imbarcazioni, che 
lasciarono le coste di Fiandra. riuscirono a raggiungere le coste inglesi. rifornirsi 
di combustibile, e ripartire per ripeter l'avventura. 

Fra le motobarche disponibili le piu utili e più adatte allo scopo si dimostra- 
rono le A.L.C, e le M.L.C. (veicolo meccanizzato da sbarco), non che il tipo piccolo 
di battello da salvataggio (R.N.L.I.). 


Tl numero complessivo delle truppe evacuate fu di 338.682 uomini: senza contare 
le aliquote di truppe francesi che con navi frances: furono trasportate in vari porti 
metropolitani, 

Le unità impiegate dall'Inghilterra furono: 1 incrociatore (Calcutta). 41 caccia- 
torpediniere, di cui 6 furono affondati e 23 danneggiati; 36 fra cannoniere, corvette 
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e dragamine (5 affondati e 4 danneggiati); 5 navi per servizi speciali (3 affondate); 
24 piccoli rimorchiatori (dragamine, e unità munite di fari), di cui 4 affondati; 
29 navi da passeggeri, di cui 6 affondate e 8 danneggiate; 8 navi-ospedale di cui 1 
affondata e 5 danneggiate. Andarono distrutti o affondati numerosi « Skoots », lance, 
motobarche, battelli da salvataggio, « cutter » e baleniere delle navi da guerra. 

Per l'evacuazione di truppe trancesi dal porto di Dunkerque, e nelle ultime 
3 notti dalla spiaggia a un miglio e mezzo a levante del porto, furono impiegate navi 
da guerra francesi, e altre battenti bandiera francese; 2 piccoli incrociatori, 9 caccia- 
torpediniere (di cui 3 affondati e 2 danneggiati); 4 avvisi; 3 piroscafi postali (di cui 
1 affondato); 16 fra motobarche veloci, piccole cannoniere, dragamine ausiliari, 
piccole unità da carico; 167 fra pescherecci e piccole imbarcazioni (affondati 3 pesche- 
recci — di cui 2 d’altomare -— e 15 piccole imbarcazioni). 


UNA VISIONE ANTICIPATA DELLA GUERRA ATOMICA (da « The Fighting 
Forces ». P.H.H. BRYAN). 


Ad ogni nuova invenzione di moderni mezzi di distruzione si prevede con mono- 
tona sicurezza la « fine dell’esercito ». Fino dall’invenzione della polvere da sparo e 
durante gli sviluppi dell’artiglieria, delle mitragliatrici, dei carri armati e degli 
aerei, era sta profetizzata. in ogni fase, la condanna dell’arte militare. 

Tuttavia, come tutti ben sappiamo, nulla di tutto ciò accadde. 

Durante la guerra mondiale n. 2, la maggior parte degli inglesi pensava di poter 
vincere la guerra con il bombardamento strategico. Avremmo potuto bombardare 
invece, Germania e continente, con alto esplosivo, per 50 anni senza realizzare il 
minimo risultato positivo, la Germania a sua volta e per rivalsa avrebbe potuto bom- 
bardarci, Tutto ciò che poteva ottenere l'una e l'altra parte sarebbe stata una con- 
tinua strage di borghesi e un conto stupefacente di spese. i 

Dalla bomba atomica e dai risultati del suo impiego vengono tutte le stesse pre- 
Cipitose conclusioni. Non dovremmo dimenticare che l’effetto della bomba atomica 
€ stato conseguito per la sorpresa che ha causato e l’impreparazione giapponese a 
fronteggiare tale nuova arma. L'elemento sorpresa, nel campo atomico, è stato ormai 
sacrificato. Lo stesso gioco non si può tare due valte. 

Le misure precauzionali antiaeree, nel futuro si adatteranno alla nuova guerra 
e m pochi anni, cosa più importante di tutte, tutti i paesi saranno in possesso di que- 
sto nuovo agente altamente distruttivo. L’attacco non solo non avrà l'immediato suc- 
cesso ottenuto in Giappone, ma provocherà rappresaglie e ricomincerà ovunque la 
vecchia « guerra dei nervi ». 

E’, ora, ben evidente che i nostri capi stanno pensando, per quanto concerne la 
guerra offensiva atomica del futuro, sulla stessa falsariga del passato bombardamento 
strategico. i 

Senonchè il bombardamento strategico è nna definizione « cortese » per mascherare 
il vecchio principio di tentare di vincere guerre contro nazioni terrorizzando e ucci- 
dendo la popolazione civile. E non è affatto « originale ». Nei primi tempi nella 
America Settentrionale gli indiani rossi aspettavano il momento in cui il colono armato 
era fuori nei campi per andare nella sua dimora a uccidere la moglie e i bambini. 
sgozzando il bestiame e bruciando il podere. Se l’indiano si fosse recato ad Harrow 
oppure anche alla scuola di Bedford avrebbe risposto, ad ogni biasimo, dicendo di 
essere completamente giustificato per aver distrutto le fonti di produzione del ne- 
mico e per aver colpito il suo morale con la uccisione delle sue donne e dei suoi bam- 
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bini; con tale sistema risparmiava molte vite di indiani, poichè se gli indiani aves- 
sero attaccato il colono armato in casa sua, molti di essi, probabilmente sarebbero 
andati perduti. Nel 18° secolo, lo Scià Nadir, senza aver letto un fascicolo del Comando: 
Bombardieri e ascoltato un discorso di Churchill, marciava su Delhi e si abbandonava 
ad un massacro totale di civili in tale città che poteva trovare il suo confronto per 
qualità, sia pure non per quantità, con il bombardamento delle città del Continente. 
Se lo Scià Nadir fosse nato un paio di secoli dopo avrebbe proclamato che i cittadini 
di Delhi erano lavoratori per la guerra, il cui lavoro era di aiuto per l’esercito del 
Mogol (Imperatore di Delhi) e sarebbe stato salutato come un grande condottiero. 

Lo stesso metodo sarà applicato al bombardamento atomico e avrà il suo suc- 
cesso, ma non per questo segnerà la fine degli eserciti. 

Il proiettile atomico avrà lo stesso effetto in definitiva, del bombardamento stra- 
tegico, in quanto le piazzole di lancio e le fabbriche di costruzione delle bombe ato- 
miche saranno ben immuni nel sottosuolo e non saranno affatto toccate dal bombar- 
damento atomico nemico. Così tutto si ridurrà ad una tremenda guerra di nervi e 
una immane distruzione in superficie d’ambo i lati. ? 

A malgrado di tutte le invenzioni e scoperte nei secoli, un elemento rimane esat- 
tamente costante in guerra; il corpo umano. Questo è di 5 piedi in Giappone (m. 1,52 
circa), 5 piedi e mezzo in Inghilterra e in Francia e di circa 6 piedi in Australia. 
Può strisciare, correre, arrampicarsi e nuotare; diversamente dalle città, dai bacini 
e dalle navi è invisibile dall’aria e, di solito, da terra; un piccolo fosso profondo un 
piede (30 cm.), una piega nel terreno o un piccolo rialzo di terra erbosa gli daranno 
protezione da colpi capaci di abbattere vari blocchi di edifici o di affondare navi da 
battaglia. 

Nel 1943 e nel 1944 i Capi degli Alleati osservavano il fenomeno per il quale, dopo. 
che ordigni di alta distruzione: aeroplani, carri armati e artiglierie avevano intera- 
mente spianato una zona, il corpo umano, sotto forma di soldati di fanteria, nemici 
viventi, sussisteva ancora e inspiegabilmente. E non soltanto erano viventi ma 
sovente potevano proteggersi maggiormente usufruendo di crateri di bombe e rovine 
di caseggiati. Apparentemente non avevano letto « Beaverbrook » ovvero « Seversky »- 
e, gli aerei e le bombe esplose potevano anche non essere mai stati inventati. Il solo 
modo di far spostare tali gentiluomini non sportivi era di inviare un bipede uccisore 

armato con armi portatili, per individuarli e distruggerli realmente e non semplice-. 
| mente con un « comunicato » dell'esercito o dell’aviazione. 

Questo combattimento era condotto a distanza intercorrente fra pochi pollici e 
qualche centinaio di metri. Presto divenne ben evidente che in questo combattimento. 
finale e assai decisivo della guerra gli strumenti altamente distruttivi, creati dalla 
scienza moderna, non:potevano essere impiegati, poichè i nostri e i nemici erano a 
così stretto contatto da dover esser entrambi uccisi, In tal modo le bombe di grosso 
calibro non sì poterono impiegare contro i tedeschi che combattevano contro la nostra 
fanteria e finalmente le bombe di maggior calibro per appoggio diretto aereo furono- 
quelle da 250 e da 500 libbre (125 e 250) kg.); semplici « pigmei » in materia. 

Questo principo si applicherà nello stesso, identico modo alla bomba atomica. 
Una bomba che spianerà 6 mg? non sarà minimamente vantaggiosa quando le nostre- 
e le truppe nemiche si troveranno a poche centinaia di metri, le une dalle altre, o. 
forse frammischiate. 

La difesa più pratica contro un bombardamento atomico consisterà nel distrug- 
gere il « male alla radice » — località di lancio; distruzione di trinceramenti neces- 
sari ad ordigni calcolatori — in altre parole «l'uomo »; occorre cioè trasportare 
questo in paese nemico, e vi sarà soltanto un metodo pratico di avvicinarsi al paese 
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nemico nell’era atomica. Vale a dire mediante l’aeroplano a grande velocità. Grossi 
e lenti obiettivi, come navi in mare o formazioni motorizzate in terra, saranno 
destinati alla distruzione. 

Soltanto l’aereo veolce può ottenere la velocità e quindi la sorpresa per l’inva- 
sione. Soltanto l’aereo può raggiungere la velocità necessaria per una replica ful- 
minea ad una grandine di bombe atomiche in patria, poichè ogni ora in più arre- 
chera enormi distruzioni. ~ 

Nella guerra atomica non può attuarsi l'avvicinamento progressivo di armati 
alle linee nemiche. Non possono esservi zone dì retrovia e linee terrestri di comuni- 
cazioni, dei servizi, dei rifornimenti e traspoti come noi concepiamo oggi. La fanteria 
scesa dall'aria — che sarà la sola difesa decisiva contro la bomba atomica — sarà 
formata interamente da truppe per assalto a strettissimo contatto. Queste dovranno 
essere portate abbastanza vicine al nemico. allo scopo di rendergli impossibile l’uso 
della più pesante artiglieria atomica. Il periodo intercorrente fra il momento dello 
atterraggio e il primo contatto ravvicinato col nemico costituirà il periodo critico per 
tali truppe; si dovrà evitare di essere individuati dal nemico in tale periodo e, al 
riguardo, le qualità peculiari della fanteria, di defilamento e celerità, saranno 
preminenti. 

Ogni metro guadagnato verso il nemico sarà maggiore sicurezza. Saranno più 
al sicuro nell'attacco poichè in tal caso il nemico potrà soltanto impiegare proiettili 
simili a quelli degli invasori e la battaglia si svolgerà con i metodi convenzionali della 
fanteria, alle solite distanze che vanno da pochi centimetri a qualche centinaio di 
metri. 

L'essenza strategica e tattica della « legge » di guerra atomica consisterà nello 
avvicinarsi al nemico nel periodo di tempo più breve. 

« Avvicinarsi o morire » può ben essere il motto futuro dell’esercito. 

Le truppe d’assalto sbarcate costituiranno la nostra sola salvezza contro i mas- 
sacri in massa nella Patria. Le località di lancio delle bombe V nella guerra mondiale 
n. 2. ora semplici ricordi di ciò che costituì una relativamente « blanda e innocua » 
arma. furono soltanto alle fine poste fuori causa, facendo pervenire sul posto l’ele- 
mento « uomo ». Ma nella prossima guerra non potremo impiegare tre anni per 
creare un « esercito d’invasione » (che, in ogni caso, risulterebbe inutile) e sferrare 
un attacco a 20 miglia all’ora; dovremo essere in grado di trasferirci in poche ore e 
la nostra fanteria aviotrasportata dovrà viaggiare a 5-600 miglia all’ora, salvo non 
muoversi affatto. 


LA GUERRA SOTTOMARINA E IL DIRITTO DI PREDA. 


La « Revue Maritime » pubblica nel fascicolo di novembre 1947 un articolo del 
Tenente di Vascello Parfond dal titolo « La guerre sous-marine et le droit de prises » 
interessante per le conclusioni alle quali l’autore giunge nel fissare quali sono, dopo 
la recente esperienza, le norme internazionali di diritto che disciplinano l’impiego 
dell'arma subacquea nella guerra al traffico. 

Nel 1914 — egli dice — l’impiego del sommergibile non era stato oggetto di 
regolamentazione, ma, per analogia, si applicavano le norme in vigore per le navi di 
superficie, Il sommergibile cioè che catturava un piroscafo doveva condurlo in porto 
per esservi sottoposto al giudizio del Tribunale delle prede; poteva distruggerlo 
soltanto quando ricorressero particolari circostanze e dopo avere preso ogni misura 
per assicurare la sicurezza dell'equipaggio e dei passeggeri. 
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Alla conferenza navale di Washington del 1922, fallito il tentativo inglese di far 
accettare l’abolizione del sommergibile, si stabilì con la « Risoluzione Root » che do- 
veva considerarsi norma di diritto internazionele il divieto per il sommergibile di attac- 
care una nave mercantile, a meno che questa non ubbidisse all'ordine di fermo, di visita 
o di seguire la rotta indicatale, quando catturata. Comunque la distruzione della 
unità poteva aver luogo soltanto quando equipaggio e passeggeri fossero stati posti in 
salvo. Il Comandante di sommergibile che non avesse rispettato le norme suddette 
avrebbe potuto essere sottoposto a giudizio per reato di pirateria, da parte di qual- 
siasi Potenza nelle cui mani egli fosse caduto. Ciò anche nel caso che egli avesse 
agito in esecuzione di un ordine datogli da un suo superiore gerarchico. 

I firmatari della « Risoluzione Root » (Stati Uniti, Inghilterra, Francia, Italia 
e Giappone) riconobbero però che, con questi vincoli, l’impiego del sommergibile nella 
guerra al traffico sarebbe stato impossibile e si impegnarono perciò reciprocamente a 
non usarlo a questo scopo. 

La « Risoluzione Root » non entrò però mai in vigore poichè non ratificata dai 
suoi firmatari. 

La questione fu perciò ripresa nella conferenza navale di Londra del 1930 nella 
quale fu riconfermato che il sommergibile poteva far uso delle armi contro una nave 
mercantile solo nel caso che questa non ubbidisse all'ordine di fermo od opponesse 
resistenza attiva alla visita e che, in ogni modo, prima di affondarla, doveva porre in 
salvo i passeggeri, equipaggio e carte di bordo. 

Non fu invece ripresa la disposizione della « Risoluzione Root » che considerava 
reo di pirateria il comandante di sommergibile che non aveva rispettato le suddette 
regole e quella con cui i cinque firmatari si impegnavano a non impiegare il sotto- 
marino nella guerra al traffico. 

Le norme sancite dal trattato di Londra del 1930 furono ratificate dall’ Inghil- 
terra, Stati Uniti, Giappone, Francia e Italia; ad esse aderirono successivamente 
una trentina di altri Stati fra cui la Germania e la Russia. 


Sia la « Risoluzione Root » che i! trattato di Londra non definirono però cosa 
si intendeva per « nave mercantile », Erano da considerarsi tali anche quelle armate” 
Potevano attaccarsi quelle naviganti in convoglio scortate da navi da guerra nemiche ? 


A quanto risulta, durante il conflitto 1939-1945 soltanto in un caso le disposi- 
zioni del trattato di Londra furono strettamente osservate e cioè quando il sommer- 
gibile francese Poncelet il 28 settembre 1939 dopo aver fermato il piroscafo tedesco 
Chemnitz lo visito, lo catturò e Jo scortò in porto. Ciò fu però possibile, dice l’ Autore, 
per la passività del piroscafo e per la mancanza di reazione aerca nemica. In condizioni 
normali un'operazione simile sarebbe stata incompatibile con la sicurezza del 
catturante. 

E’ noto come nel conflitto ultimo fu condotta la guerra al traffico a mezzo della 
arma sottomarina, La Marina tedesca ordinò a i propri battelli di attaccare le navi 
mercantili naviganti in convoglio, quelle armate e quelle che. avvistando il sommer- 
gibile avessero fatto uso della radio per dare l'allarme, 

Questi ordini furono ritenuti leciti dal Tribunale di Norimberga durante il pro- 
cesso a carico degli Ammiragli Doenitz e Raeder, dato che l’Ammiragliato britannico 
aveva armati i suoi piroscafi. organizzato i convogli e dato l'ordine di speronare i 
sommergibili nemici, ogni volta che fosse possibile, segnalandone via radio la 
posizione. 
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Il Tribunale stesso riconobbe lecito il siluramente a vista nelle « zone proibite » 
di piroscafi nemici, ma affermò invece che, per le navi neutrali naviganti nelle zone 
stesse, il siluramento poteva aver luogo soltanto dopo che era stato assicurato il 
salvataggio dell'equipaggio. 

L'autore conclude: « Che cosa si può dedurre relativamente all’azione dei som- 
mergibili dalle decisioni del Tribunale di Norimberga? Nello stato attuale del diritto 
. positivo si ammette dunque che è lecita la guerra sottomarina senza restrizioni. 
I piroscafi armati dei belligeranti sono assimilati alle navi da guerra e qualsiasi azione 
offensiva contro di essi è permessa, 


Nelle cosiddette zone d’operazione, fissate dai cobelligeranti, le navi mercantili 
nemiche, siano o no armate per la loro difesa, possono essere affondate senza preav- 
viso. La navi neutrali per contro non possono essere attaccate, salvo che esse si rifiu- 
tino di sottoporsi alla visita o compiano un atto di assistenza ostile. Non c’e alcun 
dubbio che il diritto convenzionale in materia (il trattato di Londra del 1930) non è 
più adatto al carattere attuale della lotta sottomarina ». 


LA STRATEGIA DELL'ARMATA ROSSA. 


Sul periodico polacco « Nove Drozi » il Generale Vladislao Korezye, che servi 
sino al 1943 nello Stato Maggiore Sovietico ed è ora Capo dello Stato Maggiore Gene- 
rale polacco, pubblica un interessante studio in merito alla strategia seguita dalla 
Armata Rossa nel conflitto con la (sermania. 


Con l'ideazione della « Guerra Lampo » i tedeschi avevano esaltato il loro vecchio 
concetto dell’annientamento, già studiato attraverso piani grandiosi come quello di 
Schlieffen, già realizzato attraverso brillanti vittorie come quelle di Moltke a Sedan 
e di Hindenburgh a Tannenberg. Con l'ausilio dei mezzi bellici moderni essi avevano 
ritenuto possibile annullare le storiche barriere della Russia: tempo e spazio, nonchè 
spezzare un potenziale economico, morale e militare che non era stato giustamente 
valutato. 


In pratica i tedeschi non furono nemnfeno coerenti strateghi dell’annientamento. 
Essi sopravalutarono e ritennero decisivi i successi iniziali riportati, successi che 
invece, in rapporto al immensità del territorio nemico, potevano essere considerati 
come aventi unicamente valore tattico. 

Di fronte a questo ebbe alla fine buon giuoco la più realistica strategia sovietica 
dello « spossamento » tendente a logorare l'avversario con l’opportuno sfruttamento 
di tutti i fattori locali ed annientarlo quindi definitivamente attraverso grandi ma- 
novre di accerchiamento. Strategia che fu perseguita con chiarezze di idee e con 
incrollabile tenacia e che è probabile debba continuare a costituire il nucleo della dot- 
trina militare russa. l 


L'Autore accenna in particolare alla battaglia Kursk, che considera come il ca- 
polavoro dell’arte bellica sovietica, sia per la perfetta cooperazione ottenuta da tutte 
le armi e mezzi, sia per la forma della manovra di accerchiamento, superiore al modello 


tedesco. 


Sono infine interessanti i dati ufficiali forniti dai Russi in merito al materiale 
hellico entrato in servizio negli ultime tre anni di guerra, Da tali cifre si desume che 
le forniture anglo-americane sarebbero state pari al 10% della produzione locale in 


aerei e al 3% di quella in cannoni. 
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ASPETTO CHIMICO DELLA GUERRA INCENDIARIA (dal « Boletin del Centro 
Naval - Buenos Aires », luglio-agosto 1947). 


Nell’ultima guerra si è fatto grande uso del fuoco, come elemento di distruzione; 
e se non è stato un fattore decisivo della vittoria ha certamente avuto una parte pre- 
ponderante nella distruzione di fabbriche e di città. 

Se si volesse dare uno sguardo alla evoluzione dei mezzi incendiari, come arma di 
guerra fin dalla più remota antichità. si vedrebbe facilmente che i moderni lancia- 
fiamme non sono se non una rinascita della vecchia idea, trasformata dai progressi 
della chimica. 

Nella prima guerra mondiale si fece uso, in misura molto piccola, dei mezzi 
incendiari, quantunque si disponesse di granate e di bombe caricate con termite 
e fosforo: e negli attacchi dei dirigibili contro Londra si lanciarono bombe incen- 
diarie, ma in numero insufficiente. Durante il secondo conflitto mondiale, nei raids 
della Luftwaffe contro l Inghilterra, si tentò di distruggere Londra, come si era 
distrutta Coventry, con attacchi in massa di 200-300 bombardieri: e se i danni arre- 
cati furono gravi una adeguata difesa fece desistere i tedeschi dai loro tentativi. 
a causa delle forti perdite cui andavano incontro. 

Tre anni dopo, con una tecnica più perfezionata. e con maggior numero di appa- 
recchi, inglesi ed americani poterono effettuare incursioni più micidiali sopra città 
e fabbriche tedesche, svolgendo con maggior intensità la guerra incendiaria. 

Circa gli effetti prodotti da bombardamento con alti esplosivi rispetto a quelli 
del bombardamento incendiario è da osservare l'efficacia dei primi pur essendo poten- 
tissima resta limitata ad un raggio determinato; e per ottnere la distruzione totale 
di un luogo o di una zona è necessario che i punti d’imbatto risultino molto vicini fra 
loro. Questo processo, oltre ad esser molto costoso, per il consumo sproporzionato di 
munizioni, è difficile ad ottenersi. Innvece nel bombardamento incendiario di una 
zona industriale, con la propagazione del fuoco, che ne risulta, si viene a conseguire 
direttamente lo scopo principale dell'attacco. che è quello di inutilizzare la produzione 
ed i macchinari della zona suddetta. 

Le notizie raccolte dopo l’occupazione delle città tedesche dimostrano che ool 
homubardamento incendiario si causò una perdita di potenziale industriale bellic) 
dell'avversario due o tre volte maggiore di quanto si era potuto ottenere per mezzu 
del humbardamento con alti esplosivi. Però le fabbriche isolate, costruite in generale 
con materiali incombustibili, e munite di migliore assetto di difesa, possono venic 
dannegginte soltanto per mezzo di quei bombardamenti chiamati di precisione, con 
bombe cariche di alto esplosivo. Nell'ultimo raid effettuato dall'8* Forza nord-ame- 
r°'cana vennero impiegati i bombardamenti cosiddetti di saturazione. Furono lanciate 
250 tonnellate di bombe. Le perdite causate furono assai gravi, ma non irreparabili: 
puichèé non molto dopo l'impianto venne occupato dagli Alleati e rimesso in efficienza. 
Si seppe poi che questo attacco aveva prodotto la demolizione del 20% delle officine, 
la distruzione di 50 macchine, gravi danni a 1000 di esse, e avarie minori ad altre 200. 
Negli attacchi con bombe incendiarie oltre gli effetti distruttori del fuoco sugli edifizi, 
il calore sviluppato dall'incendio, che si propaga ai materiali combustibili, inutilizza 
le maccliine e la produzione immagazzinata. Da quanto sopra risulta che ogni azione 
contro un obicttivo nemico deve essere oggetto di uno studio preliminare, allo scopo 
di sœ gliere la specie di bombardamento da impiegarsi secondo la vulnerabilità del 
bersaglio. 

Un avente incendiario deve, col fuoco che esso sviluppa, riscaldare gli oggetti, » 
materiali, coi quali viene a contatto, fino a che questi raggiungano Ja temperatura 


NOTE PROFESSIONALI 119 


— — _———m—_t—————_—T—__———————_É_ ____m@y-——————_—_——_———@ - oe —  —  ——— + 


d’ignizione: cioè, la temperatura minima richiesta affinchè essi continuino la pro- 
pria combustione. In generale, per i materiali che si usa chiamar combustibili (legno, 
cartoni, derrate, liquidi infiammabili) essa oscilla fra 200° e 400°C, E’ necessario che 
nella sua combustione l’agente incendiario si elevi ad una temperatura 4 o 5 volte 
maggiore di quella d’ignizione dei materiali, che si vuole incendiare. Dal punto di 
‘ista militare è altresì importante poter ottenere una gran quantità di calore con un 
volume minimo. 

La misura della quantità di calore di combustione in unità metriche è, com'è 
noto, la caloria. Gl’inglesi e gli americani usano la British thermal unit (B.t.u.), o 
unità termica inglese, riferita alla libbra e al grado Farenheit (1 B.t.u.=252 calorie: 
1 libbra avovidupois = Kg. 0.454). 

Affinchè un agente incendiario produca la combustione di un materiale combu- 
stibile è necessario che soddisfi a due condizioni essenziali: 


1) che si sviluppi la quantità di calore necessaria per innalzare la temperatura 
dell'oggetto, che si vuole incendiare, fino alla sua temperatura d’ignizione; 


2) che la durata di questa sia sufficiente a produrre la combustione. L'esperienza 
mostra che una temperatura variabile fra i 1.100°C ed i 1.650°C. per la durata di 
10 minuti, è sufficiente a dare buoni risultati. 

Gli agenti incendiari si possono classificare in due categorie: 


1) quelli di carattere intensivo. che producono un fuoco solo; 


2) quelli, che si disperdono. producendo fuochi molteplici. 


I primi bruciano più a lungo: però la loro azione è limitata ad un'area minore; 
cosicchè se cadono sopra una. superficie non infiammabile, il fuoco non potrà propa- 
garsi ad altri oggetti, quantunque la distanza sia piccola, poichè il calore si disperde 
molto facilmente nello spazio libero. Quelli della seconda categoria, che si disperdono 
con facilità, offrono maggiore opportunità di propagazione d’incendio, coprendo una 
superficie maggiore; però l’intensità ed il tempo saranno minori. 

Il magnesio, che può bruciare ad alta temperatura, è stato scelto come agente 
incendiario in combinazione con la termite. Essendo un materiale di natura lieve, e 
di assai poca resistenza, i tedeschi usarono la composizione chiamata electron, formata 
da 86% di magnesio, 13° di alluminio, 1% di rame. Gli americani ne adottarono 
ana molto simile con maggior proporzione di magnesio, chiamata Doa metal. Il punto 
di fusione del magnesio è 651°C, e quello di ebollizione 1100°C. Il vapore di magnesio 
brucia facilmente con l’aria. producendo una fiamma bianca, che raggiunge i 2000°C. 
Il calore necessario per la vaporizzazione del magnesio è provveduto dalla termite, 
«the è una composizione di alluminio in polvere con ossido di ferro. La reazione chimica 
è rappresentata dalla seguente equazione: 2 Al+Fe, O,=Al, 0,+R (calor.), ed in 
base ai pesi molecolari la proporzione secondo cui avviene la mescolanza sara: 


2x 26,97 x 100 


alluminio — --z>; > ake: 05 BO, 
2 x 26,97 + 159,68 


159,68 x LOO 


ossido ferrico --- — — 
2 x 26,97 + 159,68 


— 


=. 74,87%, 


‘ossia, praticamente, 1/4 di alluminio e 3,4 di ossido ferrico. La temperatura della 
termite è di circa 2491°C. L’ossigeno necessario alla combustione dell'alluminio è 
-dato dall’ossido Fe, 0,; 0, in altre parole. Vossido ferrico viene ridotto dall’alluminio. 
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La mescolanza suddetta si trasforma per effetto della reazione chimica (provocata 
con miccia, o innesco detonante, o spoletta), in una massa liquida di ferro e alluminio. 
(Al, O,) fusi, a temperatura assai elevata, e di un colore bianco abbagliante, A causa 
della gran rapidità di reazione non è consigliabile usarla da sola come agente incen- 
diario: mentre ha altre applicazioni industriali (ad es. la saldatura Goldsmith): e la 
più importante, dal punto di vista della presente trattazione, come agente secondario 
produttore di calore per fondere e volatilizzare il magnesio, che si combina facilmente 


Ld 


con l'ossigeno dell’aria. 

Le bombe termite-magnesio presentano il vantaggio di non potersi estinguere 
con acqua. Queste bombe sono state via via modificate, con lo scopo di render difficile 
l'estinzione del fuoco. Una delle prime modificazioni fu l’introduzione del sodio nelle 
composizioni: la cui reazione con l’acqua avviene violentemente, secondo l'equazione- 
chimica seguente: 


2 Na+2 H, 0=2 Na O H+H,+Q (calor.). 


In seguito furono aggiunti 250 gr. di tetril con l'intento di far mettere, all'atto- 
dell’esplosione, fuori combattimenio gli uomini, entro un raggio di 20 metri dal centro 
dello scoppio. I tedeschi praticarono orifizi speciali nelle code di stabilizzazione delle 
bombe, per dove passando l’aria durante la caduta delle bombe stesse, si produceva 
un urlìo che gettava spavento e costernazione nelle popolazioni. 


Nella carica delle bombe incendiarie si è usato anche il fosforo, che sviluppa una 
temperatura di 1500°C, I giapponesi usarono bombe incendiarie cariche con fosforo 
e bisolfuro di carbonio, Esplodendo la bomba per mezzo di una carica ausiliaria, il 
bisolfuro evapore e brucia, lasciando in libertà il fosforo: e al contatto con l’aria, e- 
disperso, produce una fiamma molto forte. Il fosforo offre il vantaggio che sebbene 
possa estinguersi con acqua, quando questa evapora alimenta nuovamente l’incendio. 

I derivati del petrolio, nonostante la facilità di infiammabilità, che posseggono 
non sono risultati effiecienti come agenti incendiari, poichè bruciano facilmente vapo- 
rizzandosi. Per diminuire la rapidità di combutione viene modificata la loro struttura 
fisica, trasformandoli quasi in solidi, allo stato colloidale. In questo modo se ne ritarda 
la combustione senza menomare l’infiammabilità. Nel bruciare raggiungono la tem- 
peratura di 1700°C. 


PIANO MARSHALL (da « Informazioni Marittime », ottobre 1947), 


Hanno preso parte alla prima conferenza di Parigi la Gran Bretagna, la Francia. 
l’Italia, il Belgio. il Lussemburgo, l'Olanda, la Danimarca, la Svezia, la Norvegia, 
VIrlanda. VIslanda, il Portogallo. la Svizzera, VAustria. la Grecia e la Turchia. 
Fu costituito un Comitato di Cooperazione ed i seguenti comitati tecnici: Alimenta- 
zione, Energia, Siderurgia, Trasporti interni, Trasporti marittimi, Legname d'opera, 
Mano d'opera, Fu richiesta anche la presenza di esperti finanziari per esaminare le 
questioni relative ai pagamenti. 

Il piano di ricostruzione europea, partendo dalla situazione attuale, doveva spe- 
cificare il programma da attuarsi nel quadriennio futuro, la contribuzione che ogni 
paese avrebbe la possibilità di fornire ad altri. e la necessità di aiuti esterni. 
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Sugli elementi di produzione sono stati forniti dati esaurienti che riportiamo 
nella seguente tabella: 


1935 : 1946 Previsioni 195t 
eee) pe eek a a eee se ala <a i: e sn DI Fi Ai 3 3 Fi va os es tele 
MATERIE | Produzione | Importaz, i Produzione , Importaz. Produzione! Importaz. 
= eects Piz os pat siae th o 
| | | 
Carbone . . . . . 551 — | 398 ` oS 581 — 
(in milioni di tonn.) | l | l | 
| ra ' 
| ; š 
Energia elettrica . . | 98 -— 131: = 197 | — 
(in miliardi di Kwh; ; | | | | | 
| | 
Petrolio os | — 30 = 4 31 | — | 69 
(in milioni di. tonn.) , | | | | 
| | 
Ferro e acciaio. . . | 90 — 45 45 > 110 | — 
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L’Europa dovrà quindi essere sottoposta ad un intenso sforzo produttivo giacchè, 
entro 4 anni, si dovranno raggiungere quote superiori a quelle dell’anteguerra par- 
tendo da situazioni tutt’altro che brillanti. | 

Naturalmente il raggiungimento degli obiettivi per il 1951 è subordinato ad 
alcune essenziali condizioni. 

Per l'agricoltura sarà necessario disporre dei concimi adeguati; sotto questo punto 
di vista appare che già fin d’ora la disponibilità dei fertilizzanti è superiore a quella 
di prima della guerra. Si potrà ritenere che i cereali raggiungano di nuovo le produ- 
zioni del 1939 mentre per altri generi si avrà un aumento (patate, zucchero, burro, 
uova, frutta) che permetterà anche l’esportazione, Il punto oscuro è quello delle carni 
per la deficienza dei mangimi per il bestiame; si ritiene che nel 1951 non supererà 
il 90 % della consistenza del 1939. 

Per aumentare la produzione del carbone ciò che occorre è la ricostruzione, almeno 
parziale, dell’attrezzatura mineraria e la maiio d’opera. Sembra che la Gran Bretagna 
nel 1948 potrà riprendere le esportazioni che dovrebbero raggiungere nel 1951 le 
30.000 tonnellate. Invece per la Germania occidentale in tale anno il lavoro di rico- 
struzione non sarà ancora ultimato. 

Per porre l'industria pesante (acciaio ferro) nelle condizioni programmate occor- 
rono imponenti lavori di ricostruzione e modernizzazione degli impianti ed importa- 
zioni di minerali. rottami, semilavorati e di coke metallurgico. Però la ripresa di 
questa industria è essenziale per economia europea, perchè essa sola può soddisfare 
le industrie meccaniche, e fornire i materiali di costruzione degli strumenti agricoli 
e dei mezzi di trasporto. 

La decisione di aumentare la disponibilità del legname d’opera è un pò impru- 
dente; è ammesso di mantenere un alto livello nel taglio boschivo; questo provvedi- 
mento, se sarà adottato, verrà scontato in seguito. non soltanto perchè i boschi per 
ricostituirsi hanno bisogno di anni ed anni, ma anche perchè il disboscamento è som- 
mamente nocivo alla regolazione delle acque di scolo che inf'niscono sul regime agricolo.. 


1- RIVISTA MARITTIMA 


Il petrolio sarà quasi nella totalità di importazione; i paesi europei dovranno 
però attrezzarsi per la distillazione con macchinari di importazione dall America. 

L’aumento dell’energia elettrica deve contare, oltre che su maggiori disponibilità 
di energia idrica, anche sull'impianto di centrali termoelettriche e quindi su forni- 
ture di carbone e petrolio e sulla importazione di macchine e di attrezzature. 

Quasi tutti i paesi, salvo l’Italia, hanno carenza di mano d’opera; quindi questa 
sarà fornita dall’Italia che ha 2.000.000 di disoccupati che, naturalmente, dovrebbero 
essere addestrati per i lavori per i quali potranno venire richiesti. 

Un altro settore che è stato gravemente intaccato dalla guerra è quello delle 
comunicazioni. Nel 1938 era stato raggiunto un traffico merci per 998 milioni di ton- 
nellate sulle ferrovie, per 260 su vie navigabili e per 446 nei porti. Di 2.000.000 di 
earri ferroviari più della metà è fuori servizio; la flotta per la navigazione sulle 
vie d’acqua interne è notevolmente depauperata; molti porti hanno subito gravis- 
sime distruzioni. Per il 1951 è previsto un aumento del traffico sulle vie di comunica- 
zione del 25% superiore al pre-bellico. Una parte del materiale rotabile ferroviario 
dovrà essere importata. 

Naturalmente sono stati presi in esame anche i mezzi per i traffici marittimi. 
Le flotte mercantili dei paesi europei hanno perduto in guerra 22 milioni di tonnel- 
late di stazza lorda, cioè il 62% del naviglio posseduto nel 1938. Occorre ripristinare 
queste navi e quelle invecchiate o troppo logorate durante il conflitto. Benchè la 
Europa possedesse una capacità costruttiva pari al 75% di tutto il mondo e quindi 
tale da poter soddisfare alle esigenze della ricostruzione, tuttavia ha dovuto ricorrere 
all’acquisto di unità già pronte americane tanta era l'urgenza dei trasporti via 
mare, La situazione attuale è già progredita e si può constatare dai dati qui riportati: 


FINE DEL 1938 META' DEL 1947 


T.S.L. T.S.L. 
Navi da passeggeri . . . . 3.500.000 1.800.000 
Navi da carichi secchi . . . 25.500.000 20.800.000 
Navi cisterne Doe de id 6.700 900. 6.100.000 
Totali 35.700.000 29.700.000) 


A parte le unità per passeggeri si nota ancora una netevole deficienza delle navi 
per carichi secchi mentre le petroliere hanno quasi raggiunto la situazione anteguerra. 
Le previsioni che si fanno per i prossimi anni fino al 1951 sono molto promettenti, 
come appare dallo specchio seguente nel quale il tonnellaggio indicato è quello di 
portata: 


ANNO Per carichi asciutti Cisterne TOTALI 
3 (Tonn. di portata) (Tonn. di portata) (Tonn. di portata) 
1938 36.100.000 10.100.000 46.200.001) 
1947 32.000.000 11.190.000 43.100.000 
1948 33.700.060 12.100.000 45.800.000 
1949 35.600.000 13.000.000 48.600.000 
1950 37.400.000 13.800.000 51.200.000 
1951 39.200.000 14.400.000 53.600.006 
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Queste previsioni sono fatte con molta cautela tenendo conto della media delle 
perdite per sinistri e delle navi anziane da alienare; d’altra parte non @ stato con- 
templato il massimo della potenzialità dei cantieri di costruzione, 

Ma il programma non potrà essere sviluppato se non saranno disponibili i mate- 
riali da costruzione che in un primo tempo dovranno affluire almeno in parte dallo 
estero alimentando un traffico che, come quello del carbone fino a che le miniere 
europee non saranno riattivate completamente, si dovrà considerare eccezionale; su 
di esso influirà anche il traffico con la Germania occidentale al quale, in secondo tempo, 
quando ve ne sarà la disponibilità, subentrerà il naviglio del’ Europa. Le previsioni 
che si fanno in questo campo sono quelle che appaiono dai seguenti dati: 


ANNO Tonn. di RETI na con noli 
ILE. e i Se I # Oe 13.000.000 
948 o o | 10.300.000 
199. Lui Sa  È dj 7.200.000 
1900; e Se @& A Babi Gere di 4.500.000 
i Ist, el a. & bPé dd 2.200.000 


L'INDIPENDENZA DELL'INDIA (da « Relazioni Internazionali », 15 novem- 
bre 1947). 


La concessione dell’indipendenza all’ India, oltre a fomentare uno stato di ten- 
sione fra i due nuovi stati creati, ha sollevato altre controversie relative alla situazione 
dei principati indigeni. 

Come è noto il Pakistan è costituito da due territori situati, uno a ponente 
dell'India con la costa sul golfo Arabico, l’altro a levante con la costa sul golfo del 
Bengala. La penisola indiana nella zona della sua massima larghezza divide i due 
territori. Disseminati, sia nelle regioni dell’Indostan che in quelle del Pakistan, 
esistono 562 stati fra piccoli e grandi, retti da principi indiani, che si possono con- 
siderare indipendenti giacchè rispetto ad essi il Governo inglese manteneva soltanto 
il controllo delle relazioni diplomatiche, della politica estera e della difesa. | 

L’«India Indipendence Act » proclamato dal governo inglese, lasciava a questi 
Stati la facoltà di incorporarsi nell’Indostan o nel Pakistan o di proclamarsi indi- 
pendenti. 

Sarebbe sembrato logico che su queste decisioni avesse dovuto influire soprat- 
tutto il fattore geografico; ma la questione è complicata dal fatto della confessione 
religiosa, giacchè non tutti i principati, in prevalenza mussulmani, sono territorial- 
mente vicini al Pakistan, nè quelli con maggioranza indù, all’Indostan. Vi è inoltre 
un altro grave inconveniente: che alcuni stati, a maggioranza INCA: sono governati 
«a una minoranza mussulmana e viceversa. 

Tuttavia, dopo qualche conferenza fra i vari principati, che ha valso alla forma- 
zione di alcune federazioni fra di essi, un centinaio ha aderito alla riunione con uno 
dei due nuovi stati seguendo il criterio geografico. 

Però l'atteggiamento di qualcuno degli stati più grandi ha provocato dei gravi 
incidenti. 

L’Hyderabab (che ha 16 milioni di abitanti) si è dichiarato indipendente pro- 
vocando però apprensioni nell’Indostan che si sono per ora calmate con la promessa 
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che i rapporti diplomatici diretti saranno mantenuti soltanto con la Gran Bretagna e 
con le altre nazioni attraverso le missioni diplomatiche dell’Indostan, Nell’ Hyderabab 
la maggioranza della popolazione è indù, ma il principe è mussulmano e la minoranza 
di tale confessione è molto forte; le relazioni con l’Indostan quindi difficilmente pe- . 
tranno essere molto cordiali. Il Nizam non prenderà alcuna decisione fino a che non 
si saranno normalizzati i rapporti fra indù e maomettani, giacchè i due elementi 
sono sullo stesso piano di importanza. 

Il principato di Junagadh. con 800.000 abitanti. ne ha P80% di indù; ma il 
sovrano è mussulmano, e benchè il territorio sia separato da centinaia di miglia dal 
Pakistan, ha deciso l’unione con esso. Il Governo dell’India non ha accettato tale 
soluzione, ha inviato truppe ma poi ha chiesto il plebiscito, Per conto suo anche il 
Pakistan si è fatto avanti militarmente ma poi ha aderito al plebiscito. 

La situazione del Kashmir ha notevole importanza per la posizione strategico- 
politica giacchè confina con le frontiere afgane e tibetane. Un largo tratto del suo 
territorio è anche a contatto con il Pakistan. Il Kashmir è abitato in prevalenza da 
mussulmani ma è retto da un principe indù. Le voci corse che detto principe stesse 
trattando per una unione con l’Indostan provocò una sollevazione dei sudditi appog- 
giata da bande bene armate provenienti dal Pakistan. Data questa situazione il 
Maharajah chiedeva l’aiuto dell’India precisando il suo intendimento di unirsi ad 
essa; ciò ha provocato l’intervento militare indostano con conseguenti operazioni 
belliche. I due governi dell’Indostan e del Pakistan si trovano quindi già impegnati 
con poca probabilità e volontà di venire ad accordi pacifici. 


LA SPEDIZIONE BYRD AL POLO SUD (da « La Revue Maritime », luglio 1947). 


I risultati della spedizione antartica dell’Ammiraglio americano Byrd sono 
stati più che soddisfacenti nonostante che le esplorazioni abbiano dovuto svolgersi 
vincendo le difficoltà del cattivo tempo. 

La spedizione comprendeva 4.000 uomini fra i quali una ventina di scienziati. 
Essa era appoggiata da una nave comando, adatta per operazioni anfibie, a una 
n.p.a., due appoggio aerei, due navi rompighiaccio, due cce.tt., un sommergibile, 
due petroliere, due navi da carico. La dotazione di aerei era di elicotteri e bimotori 
appositamente attrezzati. 

La spedizione fu divisa in tre gruppi. Quello centrale, tra i mendian 170° e 160°, 
esplorò il mare di Ross penetrando nella barriera di ghiacci fino a raggiungere la 
Baia delle Balene nella terra già scoperta da Ross nel 1842, ed ove Byrd aveva pesto- 
il suo campo nella spedizione del 1940. Costituita la nuova base aerea con sei appa- 
recchi furono sistematicamente sorvolati 845.000 chilometri quadrati. A circa 600 mi- 
glia a sud-est della base vennero scoperte montagne alte almeno 6.000 metri; fu sor- 
volato il Polo Sud ed effettuate alcune puntate sul meridiano 70° zona che non era 
mai stata esplorata. Alla fine di febbraio il campo tu tolto data la persistenza del 
cattivo tempo. 

IL gruppo orientale fu poco fortunate; perdette un aereo, ma pote provvedere 
al sorvolo della zona circostante riuscendo ad individuare un altro gruppo di monta- 
gne di 5.000 metri di altezza. 

Il gruppo occidentale contornò le terre antartiche nel senso inverso delle lancette 
dell'orologio effettuando 25 voli lungo 3.600 miglia di costa scoprendo alcune zone 
d’acqua senza ghiacci. dominate da montagne che in alcuni sono state ritenute di 
origine vulcanica. 


— 
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Jk. 
PASSAGGIO DI NORD-OVEST (da « Bollettino della Soc. Geografica Italiana », 
ottobre 1947). 


Il primo che compì il passaggio dall'Atlantico al Pacifico al Nord della Russia 
fu Amundsen (1903-1906). Tl percorso in senso inverso fu per la prima volta effettuato 
nel 1940 da un battello canadese di 80 tonnellate (St. Rouch, Capitano Larsen) im- 
piegandovi dal 21 giugno 1940 all’8 ottobre 1941. Lo stesso battello nel 1944 è ritor- 
nato dall’Atlantico al Pacifico per la stessa rotta. Partito da Halifax il 22 luglio 
giunse il 16 ottobre a Vancouver impiegando 86 giorni e quindi riuscendo nell’impresa 
senza svernare. 


LIA FLOTTA GRECA DURANTE LA GUERRA (da « La Revue Maritime », 
luglio 1947). 


Composizione della flotta greca prima dell'inizio della guerra con l’Italia: 
n.b.: Kilkis; 
incrociatore corazzato: Averoff ; 
co.tt.: Vasilleus Georgios, Vassillissa Olga, Hydra, Spetsai, Psara, Koundou- 
riotis, Actus, Leon, Panter; 
torpediniere: Thyclla, Sphendoni, Niki, Aspis, Aigli, Alkione, Arethousa, 
Doris; 
sommergibili: Glaukos, Nercus, Proteos. Triton, Katzonis, Papanicopolis. 
Circa 20 unità minori e ausiliarie. 
Le azioni compiute durante la guerra furono: 
— una crociera di cc.tt. (14-15 novembre 1940) in basso Adriatico senza alcun 
contatto con le forze italiane; 
— siluramento ed affondamento di tre piroscafi (1), il 24 dicembre 1940 a 
20 miglia da Saseno da parte del sommergibile Pupanicopolis; 


— siluramento ed affondamento di un piroscafo nella zona di Brindisi nella 
notte dal 28 al 29 gennaio 1941 (2) sempre ad opera dello stesso sommergibile; 


— azione del sommergibile Nereus, contro un convoglio italiano nella notte dal 
23 al 24 febbraio 1941 nel Basso Adriatico (3); 


— affondamento del piroscafo italiano Carnia e danneggiamento di un altro 
per opera del sommergibile Trifon il 23 marzo 1941 nel Basso Adriatico (4); 


— partecipazione al combattimento di Capo Matapan. In realtà su questo 
punto le informazioni della « Revue Maritime » sono molto vaghe. Da fonte inglese 


risulta che una squadriglia di cc.tt. greci era in posizione per prendere parte alla 


ricerca notturna delle forze italiane dopo lo scontro di Gaudo, ma che il comando bri- 
tannico non ritenne opportuno affidarle questo incarico perchè la situazione risultava 
confusa. I cc.tt. greci concorsero solamente al salvataggio dei naufraghi italiani dopo 
l'affondamento degli incrociatori Zar» e Fiume, 


ttt ili: Lim 


(1) In realtà si trattava di uno solo. il piroscafo Firenze. 

(2) Non risulta alcun affondamento alla data e nella zona indicata. 
(3) In questa occasione nessuna unità italiana fu colpita. 

(4) Esatto l'affondamento del Carnia. 
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Dall’aprile 1941 la marina greca entra in agonia. Lo Psara è affondato il 
15 aprile per attacco di aerei tedeschi; il c.t. Vassilleus Georgios fu anch’esso col- 
pito da aerei germanici e poi autoaffondato nell’arsenale di Salamina. L’Hydra, in 
navigazione nel golfo di Salonicco, fu colpito da almeno 50 bombe ed affondato. Così 
pure risultano distrutti fra il 7 ed il 28 aprile il Thyella, Kgzikos, Kydionai, Kios, 
Proussa, Pergamos, Alcyone, Arethousa, Doris e la vecchia corazzata Kilkis, Rima- 
nevano quindi a galla il vecchio incrociatore Averoff, due caccia, otto vecchie torpedi- 
niere, e tutti i sommergibili. 


GIACIMENTI MINERARI IN RISSIA (da « Bollettino della Società Geografica 
Italiana », ottobre 1947). 


Durante la guerra in Russia sono state allestite numerose ed importanti spedi- 
zioni per ricerche nel sottosuolo nelle regioni orientali in vista della perdita di terri- 
tori già in sfruttamento occupati dal nemico. I risultati sono stati molto soddisfa- 
centi tanto che ormai la Russia si può ritenere una delle terre più ricche dal Jato 
minerario. ° 


I lavori più importanti di queste spedizioni hanno portato ai seguenti risultati: 


— Carbone: sfruttamento a scopo industriale dei giacimenti del bacino della 
Peciora a Vorkuta, iniziato nel 1941; scoperta e sfruttamento delle miniere nella 
zona di Kizel a sud-est della precedente; intensificato lo sfruttamento del bacino di 
Karaganda (Ural meridionale) per servire le officine metallurgiche di Orsk e scoperta 
di nuovi filoni in Fstremo Oriente, iniziando lescavazione .fra il 1944 ed il 1945; 


— Petrolio: già prima della guerra erano state scoperte grandi riserve di 
petrolio tra il Volga-Kama e |’ Ural centrale. Furono definite meglio le zone ed iniziata 
l'estrazione a Ichinbaievo (Perm) ed a Syzran (Kuybicev). Altri indizi di nafta sono 
stati scoperti nella regione della Peciora e da rilievi eseguiti nel 1945 sembra che una 
zona continua petroliera costeggia } Ural per circa 2.000 chilometri; 


— Ferro e bauxite: Sempre nel territorio della Peciora, nella Repubblica di 
Komis, sono state rintracciate altre grandi riserve di minerale di ferro ad alto tenore. 
Il principale giacimento di bauxite è quello di Krosnaia Chapothka (Ural centrale). 
Altri giacimenti sono stati rintracciati nella Repubblica di Buriato-Mongoli. Il tenore 
dell’alluminio è dal 42 al 53%; 


— Manganese: nuovi giacimenti sono stati posti in luce nel Kazakhstan e nel 
Kuzhan; altri si trovano sul versante orientale dell’ Ural del Nord per una estensione 
di oltre 200 chilometri, ed altri ancora nell’Ural meridionale sulla riva destra del Sim. 

Tenendo conto delle scoperte fatte in Siberia e nel Sokian si può affermare che 
la Russia detiene il primato nel possesso del manganese; 


— Metalli: Nell’ Altai sono stati rintracciati nel 1945 filoni di rame e nel set- 
tore di Petcenga (Murmansk) di nikel. Fin dall’inizio della guerra era stato iniziato 
lo sfruttamento di miniere di wolframio e di molibdeno, ma altre nuove sono poi state 
messe in funzione in Asia centrale, nell’Azerbagian ed in Estremo Oriente; 


— Sali: nella steppa di Kulunda (regione del lago Anj-Boula) sono stati tro- 
vati solfati e cloruri di sodio e di bromo. 
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Attività navale. —- Il 16 maggio 1947 è rientrato a Tolone l'incrociatore Duquesne 
che ne era partito il 22 dicembre 1945. Questa unità è stata impiegata in varie ope- 
razioni, fra le quali alcune di carattere bellico, sulle coste dell’Indocina. Da notare 
che era già rientrato in patria il 6 novembre 1946 ma, dati gli avvenimenti in Estremo 
Oriente, dovette ripartire il 22 dicembre dello stesso anno. 


Lo sminumento delle coste francesi (da « Journal de la Marine Marchande »), — 
Dopo tre anni di duro lavoro al quale hanno partecipato 115 navi della marina sono 
stati dragati 20.000 chilometri quadrati di zone minate. Le mine distrutte sono state 
5.500. Due dragamine sono stati perduti durante le operazioni ed altri dieci hanno 
subito avarie. In tal modo tutte le zone pericolose della Manica e del Mediterraneo 
sono state dichiarate libere alla navigazione. La marina francese manterrà in efficienza 
una flottiglia dragamine con base a Brest per le eventuali verifiche. 


L'iscrizione marittima. — E’ noto che la base del reclutamento per la Marina da 
guerra francese è stata per un lungo periodo di tempo l’« Iscrizione Marittima »; 
ma ormai tale organizzazione è del tutto insufticiente. Tuttavia, trattandosi di istitu- 
zione a fondamento militare, essa era limitata ai territori costieri metropolitani, 
dell'Algeria e di alcune vecchie colonie. Ciò provoca l’inconveniente che le attribu- 
zioni dell’« Iscrizione Marittima » relative alla marina mercantile risultano quasi 
inesistenti nelle altre colonie e nei porti stranieri frequentati da navi da commercio 
e da pesca francesi. L’erezione a Dipartimento marittimo delle Colonie di Martinica, 
Guadalupe, la Guiana e Réunion, elimina un lacuna; ma per le restanti regioni dovrà 
essere deciso con l’approvazione di una proposta di legge avanzata fin dal giugno 1947. 


INGHILTERRA. 


Alla fine di settembre è entrato in servizio il c.t. Scorpion di 1946 tonnellate, 
velocità 24 nodi, 4 cannoni da 102, 6 da 40 tutti c.a. e 10 tubi di lancio. Sono in 
costruzione altre tre unità dello stesso tipo. Su tutte si nota che le due turbine anzichè 
essere poste nello stesso compartimento, come negli altri cc.tt. inglesi, sono in com- 
partimenti separati. Inoltre su due unità i due complessi binati da 102 sono sistemati 
a prora in piani diversi, mentre sulle altre due gli impianti sono uno a prora ed 
uno a poppa. ` i 

Le altre unità in costruzione della Marina britannica sono: 

— 2 n.p.a. da 33.000 tonnellate, velocità 32 nodi con 100 aerei; 

— 4 n.p.a. da 18.000 tonnellate, velocità 28 nodi con 50 aerei; 

— 6 n.p.a. da 14.000 tonnellate, velocità 25 nodi con 30 aerei; per 4 di esse 
la costruzione è stata sospesa; 

— 4 incrociatori da 6.000 tonnellate, velocità 32 nodi, armati da 9 cannoni 
da 152, 10 da 102, 20 da 40, la cui costruzione è stata sospesa. 


La n.b. Nelson che faceva parte della squadra di istruzione è stata sostituita dalla 
n.p.a. Victorious ed è stata posta in riserva in attesa di ulteriori decisioni. 


La squadra del Pacifico è attualmente composta dagli incrociatori London, Sussex, 
Gambia, dalle n.p.a. leggere Glory e Theseus, da un posamine rapido. una flottiglia 
di ce.tt., una flottiglia di navi scorta e sei sommergibili. 
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L’Ammiragliato ha deciso la demolizione di 250.000 tonnellate circa di naviglio 
militare. Si tratta in complesso di 150 unità e precisamente: 

Due nn.bb. (Warspite e Iron Duke); una n.p.a. (Argus); nove incrociatori 
(Vindictive, Enterprise, Dantless, Despatch, Diomede, Caradoc, Capetown, Cardiff. 
Ceres); due monitori; un posamine; 73 ce.tt.; 30 sommergibili; 5 sloops; 17 corvette: 
2 fregate; 7 dragamine e 5 grossi navi ausiliarie. 


ITALIA. 


Sminamento dei porti italiani, — TI compito dello sminamento dei porti e delle 
coste è affidato aì « Nuclei Sminamento Porti » formati con personale sommozzatore 
e palombaro alle dirette dipendenze dei Comandi in Capo di Dipartimento e Co- 
mandi M. M. A. 

Dall'inizio delle operazioni al 31 dicembre 1947 sono stati sgomberati da ordigni 
esplosivi ed aperti al traffico 40 porti nazionali, Sono in corso le operazioni di smina- 
mento in 17 porti. Ne è in programma lo sminamento di altri 37. 

E’ stato proceduto alla rimozione e sciabicamento di controllo degli sbarramenti 
antisbarco lungo la costa adriatica da Ancona al Confine dello Stato Libero di Trieste 
per un complessivo di 450 milioni di metri quadrati. Le operazioni di controllo di 
alcuni sbarramenti sono in corso. 

I seguenti dati statistici valgono a dare un'idea sull’attività dei N.S.P.: 


‘— metri quadrati esplorati nell'interno dei porti 31 milioni; 
— metri quadrati esplorati lungo le coste 450 milioni; 

— mine ricuperate, disattivate o distrutte 5.580; 

— bombe ricuperate, disattivate o distrutte 6.912; 


— proietti e ordigni esplosivi ricuperati, disattivati o distrutti 378.000. 


Notizie sui dragamine classe 400 - Fiori. — Nel 1947 il Governo Italiano ha acqui- 
stato dagli Stati Uniti d’America sedici unità dragamine del tipo B. Y. M.S. per 
adibirle ai servizi di dragaggio. ` 

Alle unità sono stati dati 1 nomi di: 

Azalea, Begonia, Dalia, Gardenia, Magnolia, Orchidea, Primula, Verbena, 
Biancospino, Fiordaliso, Geranio, Muahetto, Narciso, Oleandro, Tulipano, Anemone. 


Ogni unità è inoltre contraddistinta da un numero progressivo da 401 a 416. 
Si trascrivono le principali caratteristiche delle unità: 
a) Scafo: 

La costruzione delle unità risale al massimo alla fine del 1941. Lo scafo è in 
legno a semplice fasciame dello spessore di 2.5:3 pollici, con ordinate a 15 pollici 
di distanza. Nelle zone più sollecitate le ossature sono rinforzate in ferro; la com- 
partimentazione è ottenuta con 8 paratie stagne in ferro, irrobustite da montanti 
e croci di S. Andrea (a murata). 

Le unità di tipo più recente sono munite di 1 fumaiolo invece di due: 


dislocamento a pieno carico. tonnellate 290; 
lunghezza fuori tutto. metri 40.60; 
larghezza, metri 7.21; 


immersione, metri 2,032; 
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b) Apparato motore: 


2 motori da 500 cavalli della General-Motors, non reversibili, con andatura di 


regime a 1100 giri corrispondenti a circa 400 giri sull’elica: muniti di invertitore e 
di riduttore ad ingranaggi. 


Arruppi ausiliari: 
n. | Diesel dinamo da 360 Kw. per dragaggio magnetico; 
n.2 Diesel dinamo da 30 Kw. ciascuno per i servizi di bordo; 
c) Dotazioni e consumi: 
nafta, 16 tonnellate (in due depositi « due casse di servizio); 
acqua. tonnellate (in due casse); 


olio, 2 tonnellate (in due casse di servizio e una di riserva). 


Alle prove di collaudo il consumo della nafta è stato di 235,9 libbre per ora, pari 
a circa 215 grammi per HP ora: 


Giri Galloni Velocità 
1200 35-36 14 
1075 30 12,5 
78) 20 8,5 
500 14 5.5 


d) Apparecchiatura dragaggio: 


l) APParecchiatura meccanica, — Normale apparecchiatura a sciahica con dota- 
zione di 3 


‘> galleggianti, 2 inversori, 2 divergenti e sistemazioni relative a cavi da 
500 metri; 


WD ; . . $ 
2) Pha recchiatura magnetica. — Normale apparecchiatura con elettrogenera- 
tore cavo lungo 565 yard; 


3) OPParecchiatura acustico, -— Inizialmente con martello pneumatico, trasformato 
attualmente con martello a molla; 
e) Altre sistemazioni: 
elettrocompressori , n.d; 
pompe servizi generali (sentine incendio sanitari), n. 1; 
pompe travaso, n. l; 
pompe per servizi acqua dolce, n. 1; 
riscaldatore per acqua di lavanda, n. 1; 
Cucina elettrica, n. 1; 
elettroventilatori ed estrattori locali, n, 1; 
Verricello elettrico per il dragaggio meccanico; 
verricello elettrico per il ricupero del cavo magnetico; 
Afgano a salpare elettrico; 
Birobussola a sperry, n. l; 
iMpianto sperry per la manovra del timone; 


armadio frigorifero (le unità più moderne hanno anche una cella frigorifera per 
la conservazione della della carne), n. 1; 
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scandaglio elettroacustico, n. 1; 
impianto D.G.; 
radio segnalatore con fonia, n. 1; 
megafono elettrico (non tutte le unità ne hanno la sistemazione): 
proiettori da segnali, n. 2; 
bussole magnetiche, n. 2. 


Le unità sono dotate di adeguate sistemazioni antincendio oltre l'impianto di 
C.O., sistemati nel locale macchina e manovrabile dalla coperta, 


NORVEGIA. 
In Norvegia si sta approntando una mina ad uranio, sperimentale. In tal modo 
essa entra nel novero delle nazioni interessate all'energia atomica. 


STATI UNITI. ; ` 

Un reparto della flotta d'Istruzione, composto dalla n.b. Wisconsin, dalla n.p.a. 
Kearsage (con insegua del Vice Ammiraglic Rodfort), dagli incrociatori Little-Rock 
e Spokane, da 10 cc.tt. e 2 sommergibili ha compiuto esercitazioni fra New York e 
Norfolk fra il 15 ed il 19 settembre 1947. 


Tl c.t. Fos, il 29 settembre, ha investito una mina nel golfo di Trieste. Lievi danni 
al materiale: tre uomini dell'equipaggio deceduti. Tl c.t. è stato rimorchiato a 
Venezia. 


I sommergibili Conger, Cutless, Diablo nel settembre 1947, durante una lunga 
crociera, hanno doppiato Capo Horn diretti a Valparaiso. 


Una esperienza di lancio di un V2 € stata eseguita dalla n.p.a. Midway con ri- 
sultati poco soddisfacenti per scoppio prematuro dell'arma dopo un percorso di 9.000 
metri alla quota di 6.000 metri. 


E’ entrata in servizio il 1° ottobre 1947. la nuova n.p.a. di 45.000 tonnellate 
Coral-Nea, del tipo « E.D. Roosevelt » la quale inizialmente aveva appunto il nome 
di Coral-Sea, 


NOTIZIE TECNICHE 


SVILUPPI DEGLI STUDI SCIENTIFICI NEGLI STATI UNITI. 


ll Consiglio presidenziale americano per le ricerche scientifiche ha elaborato un 
vasto programma per consentire ni « Colleges » e alle Università di ampliare e modi- 
ficare le loro facoltà e sezioni scientifiche, per rendere possibile un maggiore sviluppo 
delle ricerche scientifiche nei laboratori e per costituire un sistema nazionale di horse 
di studio ¢ di perfezionamento per tutte le branche degli stessi studi, 

Tale programma si è reso necessario perchè l'attuale disponibilità di studiosi 
nelle varie branche delle scienza è di circa 660.000 persone, mentre ne occorrerebbero 
790.000. La situazione potra tuttavia essere a mano a mano sanata con la graduale 
immissione al lavoro fattivo dei nuovi studenti che ora sommano a 600.000, Vi è però 
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nei riguardi dell’andamento delle scuole la grave deficienza degli insegnanti. Prima 
della guerra ve ne erano 35.000 per 320.000 studenti; oggi soltanto 50.000 per 600.000 
allievi. Occorrono perciò 15.000 nuovi protessori per normalizzare la situazione. 
E’ necessario quindi rendere più breve il periodo per la formazione degli specializ- 
zati, riducendolo da 10 a 5 anni, intensificando però notevolmente il ritmo della 
preparazione. 


MAGAZZINI SOTTERRANEI NEL PORTO DI OSLO. f 


Sono stati progettati, per il porto di Oslo, magazzini sotterranei scavati nelle 
colline di Ekembery, Per il 1950 sara pronto un primo lotto di 26 locali; e subito 
dopo un altro analogo. Ognuno ha una lunghezza di 45 metri e 15 di larghezza per 
una superficie di 700 metri quadrati ed un volume di 2.800 metri cubi. I magazzini 
verranno dotati della più moderna attrezzatura meccanica e saranno particolarmente 
adatti per merci che si debbono conservare a temperatura costante. Il materiale 
scavato (granito) servirà per costruire una banchina di 40 metri di larghezza. 


ESTRAZIONE DEL CARBONE NEGLI STATI UNITI. 


TI numero complessivo delle miniere di carbone negli Stati Uniti è circa 6.900 
delle quali 5.750 sono sotterranee. Nel 1944 la produzione è stata di 561 milioni di 
tonnellate contro 398 ottenute nel 1936, nonostante che il numero dei minatori fosse 
sceso da 477.000 a 300.000. Questi risultati sono dovuti alla meccanizzazione introdotta 
in larga scala nel lavoro delle miniere; esistono attualmente 114 tipi di macchine. 
attrezzi ed accessori. Il valore di tutti questi macchinari è calcolato sui tre miliardi 
e mezzo di dollari. 

In linea generale nel 1946 le operazioni di estrazione e di rimozione del carbone è 
stato effettuato per il 90% con mezzi meccanici, per il 5% con esplosivi e per il 5% 
con lavoro manuale, Il rendimento di una macchina escavatrice è di 23.400 tonnellate 
all’anno. Circa 16.800 impianti provvedono poi al caricamento sui mezzi di trasporto 
che viene compiuto per il 56% in tal modo. La produzione media per minatore, che 
prima era di 2.5 tonnellate al giorno, è salita a 3,5 tonnellate; in alcune miniere 
che hanno raggiunto nn grado elevatissimo di meccanizzazione è anche di 13,5 ton- 
nellate giornaliere. 


RILIEVI DI GIACIMENTI PETROLIFERI. 


Spesso gli studiosi dei problemi petroliferi si sono trovati dinanzi a quesiti di 
difficile soluzione. Ad esempio, pur essendo cognita l’esistenza di una falda petroli- 
fera ad una certa profondità, non hanno potuto stabilire quanto petrolio vi era con- 
tenuto, quali quantitativi d’acqua e gas potranno spingere il liquido alla superficie 
quanto tempo occorrerà affinchè il petrolio giunga, attraverso lo stato di roccia, alla 
superficie. 

Gli addetti al laboratorio della Standard Oil Company a Tulsa (Oklahoma) hanno 
escogitato un metodo pratico per ottenere gli accennati dati; cioè essi prelevano dalle 
falde petrolifere un campione di roccia e lo riportano, in laboratorio, nelle identiche 
condizioni nelle quali si trovava sotto terra. 

Il metodo ha tuttavia bisogno, nella sua applicazione, di speciali precauzioni. 
Il campione che, per essere portato in superficie, deve attraversare strati di terreno 
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diversi da quelli nei quali giaceva, perde alcune delle sue caratteristiche, ossia il 
contenuto di nafta e d’acqua, e ne acquista delle altre; come ad esempio si imbeve 
di fanghiglia o detriti terrosi. Deve, quindi venire completamente ripulito. Succes- 
sivamente è posto a contatto con acqua salata, in modo che ne assorba il massimo 
quantitativo. Dopo ciò è collocato in una camera, nella quale viene esercitata una 
pressione dello stesso valore di quella cui il campione di roccia soggiaceva prima 
dell’estrazione. 

A seconda che il giacimento è di gaz metano o nafta si pone il campione a 
contatto con tale materia prima; è evidente che il gaz od il petrolio, in relazione 
alla pressione cacceranno una ben detinita quantità di acqua sostituendosi ad essa. 
Si userà naturalmente l’accorgimento di poggiare il campione su una membrana 
che permetta lo scolo dell'acqua ma non la fuoruscita del gaz o della nafta. Si ri- 
porta così la roccia alle condizioni alle quali sottostava nel giacimento, e calcolato 
il suo volume, ed il volume del sottosuolo esplorato, si può avere la quantità di pe- 
trolio o di gaz di tutto il giacimento. 


INGRANAGGI DI POLVERE METALLICA COMPRESSA. 


Nella fabbricazione delle automobili americane è stato introdotto l’impiego di 
alcune parti metalliche e di alcuni ingranaggi costruiti con polvere metallica com- 
pressa in sostituzione dei normali congegni in lamiera ed in acciaio. I nuovi ingra- 
naggi, tra i quali sono compresi i cuscinetti a sfere, ottenuti per mezzo di uno spe- 
ciale sistema di compressione, appaiono porosi come una spugna rigida ed assor- 
bono perfettamente i grassi. Essi risultano più economici e più resistenti alle pres- 
sioni e richiedono una minore lubrificazione. 


SULL'IMPIEGO DELLA NAFTA DA CALDAIE NEI MOTORI DIESEL. 


Il concetto non è nuovo ma antico, anzi è stato il primo seguito quarant'anni fa — 
quando i sommergibili italiani funzionavano con il medesimo naftetine che bruciavano 
le caldaie delle navi di superficie: sembrava, ed era in astratto, un grande elemento 
di semplificazione e di praticità. Ma quanti inconvenienti, quante avarie! Fu gio- 
coforza tornare indietro, ed impiegare sui diesel una nafta speciale, il « diesel-oil », 
ben diverso dal « fuel-oil ». — La dura esperienza non fu dimenticata, sì che ogni 
tendenza verso l’impiego di combustibili comuni per i diesel venne sempre fieramente 
contrastata, specie dai costruttori. 

Ma quando il costo del « diesel-oil » raggiunse limiti tali, da sconsigliare 
addirittura l’adozione di apparati motori endotermici a preferenza di quelli a turbine, 
a forti pressioni ed alti surriscaldamenti che funzionavano con una spesa di combu- 
stibile inferiore. tanto gli armatori progressisti, quanto i costruttori furono obbli- 
gati a studiare di nuovo il problema. 

Italiani furono i pionieri, che dedicarono all'argomento energie intelligenti e 
ardite esperienze, Prima la « Società Veneziana di Navigazione a Vapore », per 
iniziativa dell'Ing. A. Barpi, con semplici adattamenti e con oculata scelta di nafte 
da caldaie, riuscì a fare navigare regolarmente per oltre 10 anni — dal 1930 al 1940 
circa — le sue motonavi tipo Barbarigo (un motore Fiat, da 4.400 Cva., a due tempi 
iniezione ad aria otto cilindri mm. 750x1.250), Alcuni anni dopo, quando si proget- 
tavano i nuovi transatlantici della Società « Italia », e si doveva fare la scelta del 
loro apparato motore, l'Ing. G. Lojacono, d’accordo con la Fiat, fece lunghe, esaurienti 
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esperienze sulla M/n Leme (8.059 t.s.l., due motori Fiat a due tempi, da 3.000 Cva., 
-sei cilindri, mm. 680x1100), confrontando per oltre un anno di servizio corrente il 
comportamento di uno dei due motori. alimentato con nafta da caldaie, con quello 
dell'altro, alimentato con « diesel-oil ». Le modificazioni del motore sottoposto allo 
‘esperimento riguardavano specialmente i polverizzatori, mentre appositi sistemi 
purificavano rigorosamente il combustibile. il quale era tenuto ad una temperatura 
superiore a quella ordinaria. I risultati delle esperienze furono talmente favorevoli, 
che il progetto dei transatlantici vennero studiati con apparato motore endotermico 
da 80.000 CVA (i cui disegni, dovuti alla Fiat. sono stati recentemente pubblicati 
nella stampa tecnica internazionale). il quale avrebbe funzionato normalmente con 
nafta da caldaie. Un cilindro sperimentale a doppio effetto, dalla potenza di circa 
1.200 CVA a 175 giri di mm. 650x860. costruito nelle officine di Torino della Fiat 
Grandi Motori, dimostrò la bontà della soluzione adottata, il cui punto essenziale 
risiedeva nella adeguata preparazione e trattazione del combustibile. 

Le caratteristiche delle nafte adoperate in queste esperienze italiane, recentemente 
riportate nella rivista britannica « Motorship » (giugno 1947), vengono qui appresso 
riassunte, per dimostrare come si tratta proprio di combustibili comuni da caldaie: 


eee a —- —— — a aiŘŇA - — 


Motore speri- 
mentale FIAT 


| ' | 
i i 


, Saez | Swe Suez © Colon © S. Pedro | Gibilterra. N. Y. 


m/n « Barbarigo > m/n «Leme» 


—. 


Porto rifornimento 


“Qualità della nafta feel ol! — fuel ef! | bunker C : bunker C bunker C | bunker C i busker 
Origine dalla nafta SO" _ = I — = = . N. America 
Densità a 20°. . 0,942 0,963: 0.983 | 0,987 | 0,977 | 0,984 | 0,993 
Viscos. Ebgler a 5% | 6,25 29,9: 48 560261] 1077 55-67 


| | i 
Potere calorif. cal. ! 10.145 10.190 | 9.816: 10.270: 10.150 | 10.288 |10.255-10.236 


Infiammabilità Ce. | 124 133 1440 134) 126 138 136-144 
Zolfo % . . . 080 — ° 120. 158: 1.45 | = 2,63-2,66 
Asfalto %. o | 416° — ug — o , — | 10-10,10 
Carbone % . .. 8.27 | — 1367 — | — | — | 13,75-14,73 


q 


Le ricerche effettuate in Italia non poterono avere seguito per le vicende della 
guerra, si svilupparono intanto quelle straniere, di pari importanza pratica. Natu- 
ralmente le società petrolifere più dinamiche si sono messe all'opera per risolvere il 
problema, che significherebbe, tra l’altro, una notevole semplificazione della produ- 
zione e dei rifornimenti, oggi così difficili. Tra queste ricerche predominano quelle 
eseguite dalla società britannica « Anglo-Saxon », che sulla nuova moto petroliera 
Auricula, varata nel 1946, ha proceduto a un lungo esperimento, durato per oltre un 
anno, per studiare e concretare le condizioni ottime per l’impiego delle nafte pesanti 
e per verificare le conseguenze del loro impiego nella usura dei cilindri e degli altri 
organi dei motori, nonchè nella lubrificazione. 

Gli esperimenti dell’Auricula hanno avuto una grande pubblicità e possono 
«considerarsi fondamentali per il nuovo indirizzo. specialmente per la semplicità e 
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l'efficacia dei mezzi impiegati. L’Auricula è una petroliera della portata lorda di 
circa 12.000 tonnellate munita di un motore diesel Hawthorn-Werkspoor, a quattro 
tempi, sovralimentato, che sviluppa una potenza di 4.000 CVI a 120 giri. Il motore 
ha 8 cilindri, ciascuno con un diametro di 650 millimetri ed una corsa di 1.400 mil- 
limetri. La sovralimentazione © ottenuta mediante la parte inferiore dei cilindri 
motori, funzionanti come compressori dell’aria di alimento. 

Un cilindro di queste dimensioni, in tutto eguale a quelli di costruzione corrente 
della Werkspoor, salvo le piccole modificazioni previste per il funzionamento con le 
nafte pesanti, venne sottoposto a prove esaurienti e messo a punto prima della 
costruzione del motore definitivo. Si noti che le modificazioni indicate sono tali da 
poter essere apportate a tutti i motori Werkspoor, anche di quelli già in servizio. 

Il successo del provvedimento almeno a quanto sembra, e si dichiara, è dovuto 
principalmente al sistema adottato per purificare il combustibile: concetto perfet- 
tamente sano e capace di ulteriori sviluppi, perchè — come si accennava in uno studio 
comparso sulla nostra Rivista nel 1942 (1) — questà è la via maestra per risolvere 
il problema, insieme con l'aumento della temperatura della nafta e di quella media 
dell’intero ciclo. 

Sull’ Auricula il trattamento del combustibile si compie in due purificatori tipo 
. Laval, disposti in serie, dei quali il primo è detto « purificatoré », purifier, ed il 
secondo « chiarificatore », clarifier. Prima di entrare nei Laval, la nafta e riscaldata 
a circa 82°C in un riscaldatore a vapore d’acqua, quindi -passa al « purificatore », 
dove si estrac la maggior parte delle impurità, e dopo entra nel « chiarificatore », 
dove si eliminano le ultime parti di impurità: da esso la nafta esce pronta all’uso, 
ad una temperatura non inferiore a 65° C, e a questa temperatura viene conservata. 
nelle casse di servizio. 

Per avere un'idea concreta della importanza della purificazione della nafta, 
si riferisce che sull’ Auricula, dove si trattano circa 14 tonnellate di nafta al giorno, 
il « purificatore » nelle 24 ore estrae circa Kg. 1,538 di residui e il « chiarificatore » 
circa Kg. 0,283. La analisi dei residui ne da la seguente composizione: 


Composizione ponderale dei residui del « purificatore » del « chiarificatore » 
DODE eo we. dd ar od cet a 35,00% 47,00 °; 
2) Materie carboniose . . . 16,16%, 15,47%. 
3) Ceneri... 48 84 °. 36,73% 


L’Auricola iniziò il suo servizio nell'agosto 1946, e da allora al settembre 1947 ha 
compiuto otto viaggi tra la Gran Bretagna e le Indie Occidentali Olandesi, con un 
percorso totale di 68.715 miglia; durante i mesi invernali ha navigato con tempi 
assai avversi e con nebbia; la velocità media e stata di 11,2 nodi e il regresso medio 
dell'elica 177. Salvo nel secondo viaggio, il motore principale è stato sempre alimen- 
tato con « fuel oil » di alta viscosità, pari a 1.200-1.500 secondi misurata coll’appa- 
recchio Redwood I a 38°C. Il secondo viaggio venne compiuto con « diesel oil », 
perchè occorreva procedere ad un sostituzione delle valvole di iniezione e l’orario del 
servizio non permetteva una fermata sufficientemente lunga. 

Nei primi tre viaggi le manovre in porto furono eseguite con « diesel oil », ma 
negli altri cinque viaggi venne impiegato sempre ed esclusivamente nafta pesante ad 


(1) « Gli apparati motori per la navigazione marittima », R. M., luglio- 
agosto 1942. 
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alta viscosità. Gli ordini della plancia vennero sempre eseguiti senza il minimo ritardo 
e senza alcuna esitazione: nell’accedere a Manchester, fu necessario navigare a lungo 
lentamente nel suo canale, dopo di che non si incontrarono difficoltà nel riportare il 
motore a tutta forza. 

Durante l’anno di esercizio si ebbe una sola fermata involontaria in mare e un 
solo ritardo in porto: si dovette procedere alla pulizia delle camere di circolazione 
d’acqua di refrigerazione degli stantuffi, perchè la nafta era penetrata nell’acqua 
(dolce?) di circolazione di refrigerazione, attraverso una rottura dell'involucro di 
una valvola di iniezione di combustibile in un cilindro. La rottura di questo involucro, 
verificatasi durante il primo viaggio, era dovuta ad un difetto di fusione. La pre- 
senza della nafta nell'acqua di circolazione aveva determinato un deposito di grasso 
sulla faccia interna di uno stantuffo nella camera di circolazione d’acqua, e questo 
deposito aveva determinato un aumento di temperatura della testa del pistone e 
quindi la sua rottura: questa fu la causa della sola fermata in mare de’ Auricula, 
sopra accennata. 

Durante l’anno vennero controllati con grande cura i giuochi e le usure dei 
cilindri, degli stantuffi, delle valvole e di ogni altro organo, rilevando pure i con- 
sumi di lubrificante, con risultati soddisfacenti, La esperienza ha dimostrato la oppor- 
tunità di mantenere alta la temperatura della nafta non solo durante tutto il normale 
funzionamento del motore, ma anche durante le brevi fermate dovute a manovre e 
simili. 
Se, come sembra, dopo i risultati dell'esercizio dell’Auricula, la Anglo-Saxon 
adotterà per tutti i suoi motori Werkspoor il « fuel oil » invece del « diesel oil », si 
potrà dire che il periodo sperimentale per il passaggio dal secondo al primo combu- 
stibile per i motori diesel è ormai sorpassato. e che il diesel marino ha compiuto un 
grande passo avanti. anche di fronte alla turbina a gas. 


LE CARATTERISTICHE DEI MATERIALI METALLICI ALLE AZIONI 
DINAMICHE. 

In occasione del recente centenario della « Institution of Mechanical Engineers » 
di Londra vennero pubblicati numerosi studi interessanti: tra gli altri quello dovuto 
ai Sigg. A.F.C, Brown e R. Edmonds su « Il limite di snervamento dinamico dell’ac- 
ciaio a sollecitazioni moderate », inteso a mettere in evidenza le caratteristiche mecca- 
niche dell’acciaio alle sollecitazioni dinamiche. l 

Questo studio si riporta ad un problema posto dall’Ammiragliato Britannico 
al Consiglio delle Ricerche Britannico (National Phisycal Laboratory), nell ultima 
guerra, per investigare gli effetti sopra uno scafo dalle sollecitazioni dovute alla 
azione di una esplosione subacquea. Allora vennero eseguite molte esperienze per con- 
frontare i limiti di resistenza allo snervamento (yeld strengths), dinamici e statici, 
di otto diversi acciai, che andavano dall’acciaio dolce (da Registro) agli acciai legati 
e trattati a caldo, quali si usano nella costruzione degli scafi, del relativo allestimento 
e degli apparati motori marini. 

I risultati di queste ricerche dimostrarono che il limite di snervamento dinamico 
degli acciai con basso limite di snervamento statico è del 20-30 % più grande di questo 
ultimo, e che tale rapporto tende a diminuire a mano a mano che il limite di sner- 
vamento statico cresce. 

Questo fatto, che — come vedremo — si lega al diverso comportamento alle azioni 
dinamiche, ripetute ed alternate, alle discontinuità. ecc., degli acciai dolci e duri, 
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ha grande importanza per tutti 1 progetti di scafi e di macchine, per navi destinate 
a sostenere offese di guerra, sopra tutto offese subacquee. Perchè se molte navi ven- 
nero perdute per effetto di grandi avarie dirette provocate dallo scoppio di mine, di 
bombe e di siluri, molte altre affondarono, benchè avariate in misura assai minore, 
qualche tempo dopo l’attacco, perchè, per esempio, qualche loro elemento o qualche 
loro accessorio vitale subacqueo era stato spezzato e lasciava entrare il mare. 

In molti casi se bene le pompe di esaurimento fossero restate in piena efficienza, 
non pote per esempio fronteggiare l'invasione d’acqua conseguente alla frattura del- 
l’incolucro della valvola o del kingston di presa a mare delle pompe di circolazione del 
condensatore. Così pure in molti casi, navi vennero messe fuori combattimento da 
esplosioni subacquee avvenute nei loro pressi (« near misses »), per avarie, dovute 
alla concussione, in parti sostanziali (costruite in ghisa), come incastellature di 
macchina, corpi di pompe, involucri dei riduttori ad ingranaggi, ecc. 

Senza entrare in questo campo, si può dire che la resistenza alle azioni dinamiche 
diventa sostanziale per costruzioni destinate a resistere all’azione di esplosioni, le 
quali ovviamente hanno un modo di agire assai diverso da quello dei proiettili 
perforanti. 

Possiamo ricordare che fin dal 1912 l'Istituto Sperimentale della Marina Ita- 
liana a La Spezia aveva messo in evidenza la importanza dell'argomento (1) per quanto 
riguardava gli acciai, indicando come le prove di « fatica » e di « urto » diano risul- 
tati diversi, non sempre concordanti nè tra loro nè con le prove al tiro, e come sia 
differente il comportamento degli acciai dolci da quello degli acciai duri. 

L’acciaio dolce ha in genere una capacità di assorbimento di lavoro sensibilmente 
superiore a quella degli acciai duri, che gli consente non solo di resistere meglio a 
determinate azioni, ma di adattarsi più facilmente a certe concentrazioni di solleci- 
tazioni dovute a discontinuità nelle strutture e nel disegno . 

Meritano di essere ricordati gli esperimenti classici eseguiti in Inghilterra dal 
prof. Haig fin dal 1930, i quali mettevano in luce un grave difetto degli acciai duri, 
cioè la loro deficiente resistenza alle azioni di fatica e alle discontinuità anche secon- 
darie, come quelle dovute alla presenza di un semplice forellino bene lavorato in una 
provetta. 

Si è dimostrato che il limite di resistenza alla fatica aumenta relativamente meno 
della resistenza alla rottura, come risulta dalla seguente tabella che si riferisce ad un 
acciaio al Cr.Ni, (C=0,24; Ni=3,33; Cr=0,87) variamente trattato termicamente, 
dove appunto l'aumento di resistenza alla rottura non ha portato corrispondente 
aumento nella resistenza alla fatica: 


Carico di rottura Limite di sfibramento Limite di fatica 


Kg./mmq Kg./mmq Kg./mmq 
tipo « A » pe BR. NL 61,2 48 34,4 
tipo « B Mo 80,3 77,6 47,1 


tipo e Coi. 97,5 90,1 41,1 


Così pure un acciaio dolce, con carico di rottura di 47,2 kgjmm., aveva un 
limite di sfibramonto di 33 kg/mmq, e un limite di fatica di 28,3 kg/mmq, rap- 


(1) « Essais mecaniques des aciers speciaux pour les construction navales » 
comunicazione al VI Congresso dell’Associazione Internazionale per la prova dei 
materiali, N. Y. 1912. 
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porto 0,86, in modo che sovrapponendo a un carico statico proporzionato al carico di 
sfibramento, una certa sollecitazione alternata, ci noteremo quasi sempre contro 
deficienza nello sfibramento e non nella fatica. 


Invece un acciaio duro, con carico di rottura di circa 80 kg/mmq, avente un limite 
di snervamento di 78,7 kg/mm. ed un limite di fatica di 47 kg/mmaq. il carico soppor- 
tabile era dato in massima piuttosto dalla fatica che non dalla sollecitazione statica. 


Quanto alla influenza delle discontinuità, alcune esperienze eseguite da Mr. Haig 
nei laboratori del R. Naval College di Darthmouth, hanno dimostrato che, per alcune 
«combinazioni di forze costanti ed alternate sopra provette munite di forellini, l’acciaio 
dolce (R= 47 kg/mmq e A=20%) è del 20% ha una resistenza alla trazione del 20 
maggiore ed ha un limite di sfibramento 1,38 volte maggiore, ed una resistenza alla 
fatica 1,66 volte più alto che non l’acciaio duro, con R=80 kg/mmq. 


Senza voler trarre deduzione assolute dagli esempi riportati, sta di fatto che i 
materiali dolci sono meglio adatti che quelli duri alle azioni dinamiche, come quelle 
‘che si manifestano, per esempio, nelle strutture e negli accessori sottoposti alla con- 
cussione dovuta alle esplosioni: alcuni fenomeni strani verificati nella recente guerra 
trovano probabilmente la loro spiegazione in questo fatto. 

Di qui la opportunità di bandire dalle costruzioni navali, anche mercantili, ogni 
materiale fragile, in primo luogo la ghisa, non ostante la facilità che essa offre per le 
varie fabbricazioni e lavorazioni, e che deve essere sostituita da elementi in acciaio 
dolce saldato, sempre che la saldatura sia eseguita, come è certo possibile, con la 
‘cura dovuta. Il maggior costo corrispondente sarà certo compensato dal minor rischio 
.ai pericoli di guerra. i 


L'AMMIRAGLIATO E LE RICERCHE SCIENTIFICHE. 


L’argomento della interdipendenza della evoluzione scientifica con la difesa na- 
zionale è diventato di corrente ed universale comprensione: ma non sempre si cono- 
scono gli sviluppi che le ricerche scientifiche — direttamente o indirettamente legate 
alla tecnica di guerra — abbiano oggi, a tre anni dalla fine della Seconda Guerra 
Mondiale. Una idea di questi sviluppi ci viene tuttavia data dalle cifre che i varii 
Stati spendono per incrementare ed accelerare il cammino delle scienze, applicate, 
ed anche teoriche, giacchè occore ricordarlo tutti sono convinti che il progresso vero 
delle scienze avviene se non si mettono speciali traguardi al loro divenire. 


Abbiamo notizie circa le spese dell’Ammiragliato Britannico nell’esercizio 1947-48, 
almeno delle spese dichiarate: esse oltrepassano sei milioni di sterline (pari a circa 
10 miliardi di lire). 

Il lavoro corrispondente, dice « The Shipping World », è forse oggi più impor- 
tante che mai: i mezzi della guerra marittima diventano sempre più scientifici: è 
probabile che in avvenire, in una futura guerra, la vittoria in mare sarà conquistata 
da una flotta piccola, ma munita di mezzi più progrediti, piuttosto che da una 
grande flotta, che fosse restata scientificamente in arretrato. 

E’ passato il tempo nel quale la potenza di wna flotta si misurava dal numero 
delle sue navi da battaglia. 

In tempi, nei quali le navi da battaglia sono costruite ad intervalli regolari 
e frequenti, i progressi sono forniti dalla esperienza e vengono incorporati nelle suc- 
cessive costruzioni. 
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Invece in tempi nei quali le costruzioni sono limitate, tale esperienza deve essere 
sostituita. per quanto possibile. da esperimenti supplementari. a successivi stadi di 
progresso. 

L’opera di ricerca scientifica dell’Ammiragliato è suddivisa in un certo numero 
di reparti e di istituti. L’ Istituto Sperimentale dell’Ammiragliato (Admiralty Research 
Laboratory) tratta delle ricerche fondamentali, in un vasto campo di argomenti 
diversi, che non formano oggetto di istituti specializzati. Tra questi ultimi si con- 
tano il Reparto dell’Ammiragliato per la Chimica (Admiralty Chemical Department) 
e il Laboratorio Centrale di Metallurgia dell’Ammiragliato (Admiralty Central Me- 
tallurgical Laboratory). 

Altri reparti dell’Ammiragliato si occupano della produzione di apparecchi vari: 
così lo Stabilimento per i Segnali (Admiralty Signals Establishment), il più vasto 
delle organizzazioni di ricerche della Marina Britannica, comprende tutto quanto 
sì riferisce alla radiotecnica e al radar; così il Reparto per le bussole (Admiralty 
Compass Department) si interessa delle bussole magnetiche e giroscopiche, come pure 
di ogni apparecchio utile per la navigazione. 

Infine i problemi che riguardano in particolare le armi, e i lori antidoti, vengono 
trattati da quattro enti: la Direzione delle Armi (Naval Ordnance Department), 
lo Stabilimento per i Siluri (Torpedo Establishment), il Reparto per le torpedini 
(Mine Design Department) e lo Stabilimento Sperimentale Antisommergibili (Anti- 
submarine Experimental Establishment). 

Molte delle ricerche compiute dall’Ammiragliato trovano applicazione pure nella 
Marina Mercantile: esempi di questi progressi recenti sono gli sviluppi nella tecnica 
dei forni per impiegare con maggiore rendimento le nafte pesanti, nell’uso degli appa- 
rati motori a vapore ad alta pressione e forti temperature, nel progetto delle turbine 
a gas, nello sviluppo del radar. applicato alla navigazione corrente di pace, 


~ 


MODERNI INDIRIZZI PER LA UTILIZZAZIONE DEL CARBON FOSSILE. 


H.J. Rose, Vice Presidente della Società nord-americana per le ricerche sui 
carboni fossili, ha recentemente tenuta una conferenza alla « American Society of 
Mechanical Engineers sui moderni indirizzi nell'impiego del carbon fossile (1), rile- 
vando come il carbone costituisce la grande riserva di energia e di ricchezza degli 
Stati Uniti, destinata a sostituire completamente il petrolio, che negli anni prossimi, 
| secondo i dati del relatore, dovrebbe scomparire. 

L'elemento « carbonio » era prima considerato come unico ed avente il peso 
atomico di 12: oggi si conoscono cinque specie diverse di carbonio, due -— C. 12 e 
C, 13 -— sono gli elementi naturali, che costituiscono il carbone nelle sue forme note; 
tre — C. 10. C. 11 e C. 14 — sono forme artificiali radioattive, le semidurate dei 
quali sono rispettivamente di 8,8 secondi, 21 minuti e 1.000 anni, Queste tre forme 
emettono raggi « beta » (elettroni) o positroni, ed alcuni sembrano essere strumenti 
di ricerca di potenza straordinaria, non solo per studiare reazioni di carattere indu- 
striali. ma per svelare i segreti della vita e della morte. 

E° evidente che le ricerche scientifiche, gli sviluppi tecnici e le invenzioni stanno 
rinnovando il mondo a ritmo accflerato: nessuno può sapere che cosa ci porterà il 
futuro, ma, dice il Rose, sembra certo che il carbone sarà chiamato ad occupare un 
posto sempre più preminente e vitale nella economia mondiale. 


(1) Chicago, 12 luglio 1947: « Trends in solid-fuel research ». 
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La situazione degli Stati Uniti sì puo riassumere come segue: essi posseggono 
circa la metà della consistenza oggi conosciuta del carbon fossile della terra. f°sso 
può essere trasformato chimicamente in tutto quanto serve per produrre į combusti- 
bili solidi, liquidi e gassosi necessari per la produzione di calore, luce, potenza, tra- 
sporti; per lavorare e fondere i metalli, per ogni sintesi chimica. Gli Stati Uniti hanno 
sufficiente riserva di carbone per parecchi secoli a venire, pur facendo il debito conto 
delle perdite e dei rendimenti, Le riserve americane di petrolio conosciute ammon- 
tano appena al 0,4% di quelle di carbone: perciò si deve ritenere che il carbone 
costituirà la base di immense industrie chimiche sintetiche per il fututro: quindi le 
ricerche che hanno per base il carbon fossile, possono essere il fondamento della gran- 
dezza industriale della nazione per i secoli a venire. 

I progressi nei procedimenti per la estrazione del carbone cercano di sostituire 
l'opera di meccanismi appositi all’opera dell’uomo, che è diventata troppo onerosa 
e che, insieme con il costo dei trasporti, ha fatto salire il costo del carbone a limiti 
dannosi per le industrie e per la economia generale: oggi in America il salario dei 
minatori è più alto di quello medio delle industrie meccaniche e metallurgiche, per- 
fino delle industrie automobilistiche, mentre prima era ad essi inferiore. 

Ma se bene siano stati sperimentati molti diversi sistemi, non sì è ancora trovato 
un metodo « continuo » soddisfacente di scavo e di trasporto adatto per le miniere ame- 
ricane, giacchè un metodo usato con un certo successo dai Tedeschi durante la guerra, 
non risulta adatto per il carbone americano. Uno speciale ente americano attvalmente 
si sta organizzando per sollecitare lo sviluppo di mezzi meccanizzati. largamente 
finanziato dal « Bituminous Coal Research ». 

Contemporaneamente si studiano sperimentalmente metodi per la gassificazione 
del carbone nella miniera stessa: non sembra che la Russia, che pareva avesse dato 
importanza all'argomento. sia riuscita a risultati concreti; invece il « U.S. Bureau 
of Mines » e l’« Alabama Power Co» hanno fatto funzionare regolarmente un im- 
pianto del genere a Gorgas, Al. aprendo un vasto campo di applicazioni per ora a 
carattere sperimentale, le cui possibilità di sviluppo saranno indicate solo dall’avve- 
nire, ma che potrà avere importanza pure per le altre nazioni, come la Gran Bre- 
tagna, la quale pure studia assai l'argomento. 

Circa la preparazione del carbone per l’uso, l'operazione più importante è quella 
del lavaggio, che ha assunto forme razionali e completamente meccanizzate, Le per- 
fezione in queste ouerazioni è stata raggiunta nella liberazione del carbone dalla 
cenere: sì producono correntemente carboni con meno del 0.5 per cento di cenere, 
e con metodi meccanici e chimici più perfetti si scende fino a 0,05-0,08 3%. Si tratta di 
carboni da storta, carboni adatti per la fabbricazione di alluminio purissimo, ecc. 
In questi processi, tra cui quello tedesco che prende nome di « Pott-Broche », il 
carbone viene depolimerizzato e leggermente idrogenato, mentre è sciolto in un sol- 
vente olio a 410°C: il carbone «in soluzione » viene filtrato, e così si separano le 
ceneri e gli altri elementi insolubili. In Germania esisteva un impianto del genere 
per la produzione mensile di 2.000 tonnellate di carbone puro, filtrato. 

Ma il punto fondamentale per il carbone si è il suo impiego: ogni sforzo è teso 


ad estendere ovvero a difendere il suo campo di azione. a perfezionarne luso. ad 


aumentarne il rendimento. 

T campi fondamentali sono la produzione di energia e la metallurgia. 

Nel primo campo due sono le tendenze attuali: iu difesa delle sue posizioni nella 
trazione ferroviaria, con vaste esperienze intese a ralizzare la locomotiva con turbina 
a gas, alimentata da carbone; e il perfezionamento incessante dell’impiego del car- 
bone polverizzato nelle caldaie. 
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Nuovi metodi si preparano per la produzione di polverino di carbone, che viene 
ridotto in polvere impalpabile, manovrabile come un liquido; per la combustione 
diretta del polverino di carbone sotto pressione; per la rimozione delle ceneri dai 
gas combusti. Nuovi metodi si studiano per impianti generatori di potenza, i quali 
evitino le necessità di grandi quantità di acqua per il loro funzionamento (è noto 
che ad ogni tonnellata di carbone bruciato corrispondono da 300 a 600 tonnellate di 
acqua di condensazione, per superare le gravi limitazioni esistenti contro la esten- 
sione degli impianti a vapore con condensazione. 


Il carbone non teme l'avvento della energia atomica, che del resto viene annun- 
ciata al più presto dentro 6 a 10 anni (che sembrano anche pochi): probabilmente 
l'energia atomica si coordinerà con quella termica a carbone, nel crescente bisogno 
delle industrie mondiali. 


Tl carbone a sua volta prende una posizione di netta « offensiva » nei campi 
sterminati della chimica e della così detta « idrogenazione ». La produzione « sin- 
tetica » dei combustibili liquidi diventa il campo del futuro, anche prossimo. del- 
l’impiego del carbone. Dato il prevedibile inaridimento delle sorgenti del petrolio. 
la civiltà dovrà ricorrere al combustibile liquido prodotto dal carbone: e qui le 
riserve sono inesauribili, enormemente superiori a quelle derivabili dalle sorgenti 
petrolifere note (qualche cosa come 2.000 volte maggiori), Le esperienze europee in 
questo campo durante la guerra sono state di una importanza determinante e 
costituiscono solo il principio di questa nuova era. 


Attualmente le industrie americane si attengono al processo Fischer-Tropsch. 
che impiega ossido di carbonio e idrogeno. derivati dal carbone, dall'acqua e dal- 
l’aria; ma il Bureau of Mines «egli Stati Uniti studia l’altro processo Bergius. di 
origine tedesca, con il quale si prevede di poter raddoppiare il rendimento termico. 
degli impianti. trasformando nelle calorie della benzina prodotta cirea il 50% delle 
calorie contenute nel carbone di partenza. 


Quanto all'impiego del carbone nella metallurgia e nella produzione del gas. 
esso non teme concorrenza: si procede sempre a migliorare i prodotti, specie i pro- 
eessi di gassificazione e di cockizzazione: l'uso di adatti liquidi per portare in 
« soluzione » il carbone sono ormai entrati nella pratica, con effetti rivoluzionaril, 
perchè la « carbonizzazione » avviene con una regolarità straordinaria. La gassifi- 
cazione e la carbonizzazione progrediscono di pari passo, con conseguenze pratiche 
di primo ordine: ad essa viene data grande importanza anche in Gran Bretagna, 
da parte della industria e dello Stato medesimo, dopo la nazionalizzazione delle 
miniere di carbone. Le conseguenze, certamente importanti, si faranno sentire 
anche per i paesi importatori di carbone, 


MARINA MERCANTILE 


NOTIZIE VARIE. 


l. - « Con l'eccezione del mercato di uscita dei carboni, che è stato in condizioni 
di paralisi per tutto l’anno, dato che le richieste del mercato interno hanno supe- 
rato la produzione, lu situazione nel 1947 è stata nettumente incoraggiante per 
gli armatori di carrette ». Così il « Fairplay », 1° gennaio; tali constatazioni, per 
quanto attribuite all'armamento britannico, hanno un carattere più generale; in 
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quanto la situazione dell'armamento mondiale è stata in complesso buona, E’ chiaro, 
aggiunge la rivista, che gli armatori inglesi hanno dovuto fare più lunghi viaggi 
in zavorra per ottenere noli, hanno avuto molti ritardi dovuti alla deplorevole 
situazione del combustibile liquido, ed anche imputabili a molte controversie sul 
lavoro per quanto fortunatamente non di lunga durata ma in complesso, si è trat- 
tato di un anno favorevole; but on the whole it has beer a favourable year to ope- 
rators and prospects point to the maintenance of current freight values. 


Il naviglio britannico è ancora sotto controllo. ma le condizioni si sono’ note- 
volmente alleviate, durante l’anno. per quanto « sia necessario tuttora avere una 
licenza di viaggio e, in alcuni settori. ancora noli prestabiliti si applichino per 
viaggi dì imperio ». 

Lo « Ship-Sales List » di V. Danielsen (gennaio 1948) conferma tali notizie per 
quanto all’arnfamento mondiale si riferiscono: «il 1947 è stato un anno buono 
per la marina mercantile ed anche se i noli in alcuni settori sono stati meno sta- 
bili ed hanno dimostrato qualche regresso, pur non di meno l’anno scorso è stato 
reddittizio per gli armatori i quali, per intero, hanno utilizzato gli utili derivanti 
da tale espansione dei noli nella tanto necessaria ricostruzione e rimodernizzazione 
del naviglio. Le ordinazioni per nuove costruzioni hanno continuato senza dimi- 
nuzione e mostrano anzi un importante aumento in confronto all’anno precedente 
mentre però il varo, allestimento ed entrata in esercizio delle navi darà, purtroppo, 
cifre inferiori al 1946. Le ragioni sono ben note e non vale insistervi » (penuria di 
materiali e scarso rendimento della mano d’opera) « bisogna soltanto sperare nella 
realizzazione del Piano Marshall, ciò che apporterà alle disgraziate nazioni europee 
l'assistenza necessaria per dare modo di stabilizzare la propria economia ». Se i 
noli del naviglio, del naviglio libero sono stati instabili « il mercato delle cisterne 
ha avuto un andamento suo proprio e negli ultimi mesi dell’anno si sono avuti 
aumenti di noli sino al 100% sulle rate della Commissione Marittima degli 
Stati Uniti; motocisterne in costruzione per consegna verso la metà e la fine del 
1949; unità di 12.000 e 15.000 tonnellate p. l., sono state fissate per 5 anni con time 
charters di 23. Ed è inoltre possibile ordinare nuove motocisterne e noleggiarle 
contemporaneamente con time-charters, per cinque anni, alle seguenti condizioni: 
sino a 24.000 tonnellate p.l. per consegna nel 1950, 23; nel 1951 27; nel 1952: 20/6. 
E' poi, praticamente impossibile assicurarsi una cisterna di seconda mano per 
pronta consegna ed i prezzi di navi di tale tipo sono aumentati notevolmente dati 
gli alti noli correnti». 

L’attuale penuria mondiale di cisterne (che naturalmente colpisce anche il 
nostro paese; si veda al riguardo l’accordo col quale il 21 novembre la Confitarma 
ha messo a disposizione del C.I.P. tutto il naviglio petroliero di bandiera italiana, 
sino alla concorrenza di 300.000 tonnellate mensili di petrolio da trasportare); tale 
penuria dunque va, secondo il « Journal of Commerce » del 5 dicembre, attribuita 
a due fattori e cioè: 


a) gravi perdite sofferte da questo tipo di navi durante la seconda guerra 
mondiale ; 


b) l'aumento della produzione mondiale petrolifera e del relativo consumo. 


Nel 193%, la produzione mondiale ascendeva a 250 milioni di tonnellate e la 
domanda era di 245 milioni. Le cifre per il 1947 sono 412 e 415 milioni, rispettiva- 


t 


mente; ossia il consumo è aumentato del 69° ma la produzione del 65%. Il fenomeno. 
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è confermato, per quanto le cifre sono alquanto diverse dalla seguente tabella 
riportata dallo « Shipping World », 31 dicembre: 


: Consumo di petrolio. 


Anno 1938 Anno 1946 Anno 1947 
(in milioni di tonn.) in miltoni di tonn.) «in milioni di tonn.) 


Stati Uniti qu de e e e 147 234 254 
Inghilterra... 11 13 16 
Commonwealth britannico... . 14 28 29 
Russia dè i e da da | 27 24 IR 
Altri Paesi... 57 È 65 i 70 
256 364 397 « 


Aumento del consumo dovuto alle continue conversioni delle navi da combustione 
a vapore a combustione liquida (ciò che è imputabile alla carestia di carbone). Natu- 
ralmente il problema immediato consiste sul trovare il naviglio petroliero necessario. 
Al riguardo Alfredo Robens. Segretario Parlamentare al britannico Ministero dei 
Combustibili e dell'Energia. ha dichiarato che prima della guerra esistevano sotto 
bandiera britannica 4 milioni e mezzo di tonnellate di p.l. di cisterne; cioè il 28% 
della consistenza mondiale. Tale flotta petroliera hritannica ha riacquistato la consi- 
stenza prebellica ma rappresenta oggi solo il 20°. della consistenza mondiale in con- 
seguenza delle estese costruzioni di tale tipo di navi durante la guerra. nei cantieri 
americani; gli Stati Uniti oggi posseggono il 52‘. delle petroliere esistenti nel mondo. 
in confronto al 26%, prima della guerra. In conseguenza tutto il mondo dipende 
dalla disponibilità di cisterne americane per il proprio fabisogno. 

Dopo il conflitto la Maritime Commission pose in disarmo 300 petroliere circa, 
trattenendone un certo numero in esercizio delle quali però diede una parte in no- 
leggio ad altri paesi. Ma il rapido aumento delle domande ha causato un'acuta pe- 
nuria di petroliere cosiechè, da circa un anno, la Maritime Commission ha dovuto 
prelevare navi di tale tipo dalla reserce-fleet ; in tutto 150 cisterne sono rientrate in 
esercizio delle quali gli inglesi. dopo prolungate trattative, sono riusciti a com- 
prarne 50. (Gli italiani sinora ne hanno avuto 14, già consegnate, delle quali le ul- 
time 10 il giorno di Capodanno; altre sei dovrebbero essere consegnate entro il 1918; 
ma lo saranno’). La Maritime Commission sta rimettendo in servizio le altre 150 
cisterne in disarmo ma ci vorrà del tempo; frattando, per alcuni mesi, la penuria 
di cisterne si andrà intensificando. 

Passando ad altro argomento è da aggiungere che il mercato compravendita delle 
navi è stato notevolmente attivo nel 1917 ed i prezzi di naviglio, nuovo e di seconda 
mano. sono stati molto sostenuti. con tendenza allo aumento. O. Danielsen. nella già 
citata rassegna, per illustrare tale tendenza ricorda di avere nell’autunno 1945 con- 
trattato l'acquisto di un piroscafo in costruzione da 3.400 tonnellate p.l.. a carbone; 
velocità in esercizio 12 nodi e mezzo. per sterline 114.000, Ma nello autunno del 1946 
contratto una nave gemello per sterline 177.000 e nell'autunno 1947 una terza nave 
gemella per sterline 214.000, 

Aumento dunque del 23.2 ; dal 1945 al 1916 e del 18,6% dal 1945 al 1947, Prima 
della guerra, nel 1939, una nave dello stesso tipo sarebbe costata 60.300 sterline, 
cosicchè dal 1939 al 1947 si nota l'aumento del 255”; aumento « che certamente si 
applica a varie categorie di navi », 
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2. - Il « Lloyd’s List » del 6 dicembre pubblica la seguente tabella che indica la 
perdita di eliche sofferte dalle varie navi di altura, dal giugno 1946 a tutto novem- 
bre 1917. Da essa si rileva Falta percentuale delle navi Liberty: 


Du “e 
1946 

giugno 4 4 
luglio 4 3 
agosto 6 4 

settembre 5 5 
ottobre 4 4 
novembre 3 1 
«licembre 4 2 

1947 

gennaio 4 9 
febbraio 3 1 
marzo 5 3 
aprile 4 4 
maggio . o oao a a’ a . 12 9 
giugno 4 4 
luglio 7 8 
agosto 9 6 
_ settembre . . . . . g È Duk ca 9 5 
ottobre 4 3 
novembre 4 4 
Totale in 18 mest. . . 95 67 


3. - La Federazione nazionale degli urmatori americani, ha chiesto al Congresso 
di esaminare la possibilità di una riduzione dei diritti di transito per il Canale di 
Panama. La Federazione sostiene che l'armamento ha già pagato sufficienti diritti 
per l'ammortamento dell’intero costo del Canale e della sua gestione commerciale. 
Essa ritiene che, d’ora innanzi, tutte le spese dovrebbero essere coperte riducendo 
da %) a 60 centesimi di dollari la tassa a tonnellata per le navi con carichi com- 
merciali. | 

Da un calcolo eseguito, sembra che da quando si è inaugurato sino ad oggi, le 
entrate della Compagnia del Canale, per diritti percepiti, abbiano superato le spese 
di oltre 274 milioni di dollari (« Journal of Comerce », 6 dicembre). 
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4 - Dal 1° al 6 dicembre si è riunita a Ginevra la Commissione Marittima Pari- 
tetica dell'Ufficio Internazionale del Lavoro. Il « Journal Marine Marchande », 
19 dicembre, informa che la Commissione ha in primo luogo sentito il rapporto del 
Direttore Generale dell'Ufficio Internazionale sui progressi della ratifica delle con- 
venzioni approvate alla Conferenza di Seattle del 1946. Successivamente ha esaminato 
le relazioni fra l'Ufficio e la progettata Organizzazione Marittima Consultiva Inter- 
governativa rilevando che, pur continuando come per il passato, a trattare tutte le 
questioni riguardanti le condizioni dj lavoro della gente di mare, l’ Ufficio Interna- 
zionale del Lavoro dovrebbe cooperare con la nuova organizzazione per ogni que- 
stione che presenti un interesse comune. 

La Commissione ha deciso di chiedere all'Ufficio Internazionale di proseguire gli 
studi sulla possibilità di migliorare le condizioni di soggiorno dei marittimi nei porti 
e sulla prevenzione e la cura delle malattie fra i marittimi. Inoltre i trasferimenti 
di bandiera potrebbero, in determinati casi, influire sulla sicurezza e le condizioni di 
impiego degli equipaggi; la Commissione ha chiesta quindi al Consiglio di Amministra- 
zione dell’Organizzazione Internazionale del. Lavoro di pregare i governi e le organiz- 
gazioni armatoriali della gente di mare perchè prendano posizione in tal senso, nei 
riguardi di tali trasferimenti. 

La Commissione che attualmente comprende solo rappresentanti degli armatori 
e dei lavoratori ha infine osservato che, per l’esame di determinate questioni, sarebbe 
utile la partecipazione ai suoi lavori di rappresentanti dei governi. 


5. - Si sono riuniti testè (« Lloyd’s List », 29 dicembre) a Copenhagen i rappre- 
sentanti delle organizzazioni marittime della Norvegia, Svezia e Danimarca per 
addivenire ad una comune politica quanto alle paghe ed orari lavorativi a bordo. 
Per le ore di lavoro è stato rilevato che a molte categorie operaie, nei paesi scandi- 
navi, sono state applicate, da anni, le 8 ore giornaliere e 48 settimanali: la Confe- 
renza ha quindi deciso che non debba esservi differenza tra i lavoratori a terra e quelli 
imbarcati. 

Circa le paghe si è osservato che i marittimi scandinavi sono costretti, per ragioni 
dipendenti dal proprio genere di lavoro, a rifornirsi di alcuni articoli essenziali in 
paesi esteri ove non vige il controllo dei prezzi, come nei paesi scandinavi. E’ neces- 
sario quindi un compenso extra che bilanci queste maggiori spese. 

In detinitiva, la risoluzione, adottata alla riunione, ha consigliato le rispettive 
organizzazioni ad aver cura, nelle prossime trattative, di portare ad una soddisfacente 
soluzione i due importanti problemi e cioè limitazione delle ore di lavoro e compenso 
extra per le maggiori spese nei porti esteri. 


6. - E’ noto che una missione organizzata dalla Camera di Commercio di Genova, 
diretta dal suo Presidente Prof. Manzitti e composta dei Signori Accame, Mario 
Scerni (il noto armatore genovese), Minoletti (Segretario della Camera predetta), 
si è recata in novembre a Londra, Il Dott. Accame, intervistato da un giornalista 
inglese, ha espresso vari punti dì vista discussi nella riunione presso la Chamber of 
Shipping di Londra (« Fairplay », 1° gennaio). 


a) Il primo si riferisce alla richiesta italiana che gli armatori nostri siano ammessi 
ad adoperare i loro introiti di noli in sterline, in un campo più largo dell’attuale; ad 
esempio per l'acquisto di navi di seconda mano. 


b) Inoltre sia data la possibilità gli armatori inglesi, le cui navi siano costruite 
nei cantieri italiani, di pagare tali nuove unità con navi, di seconda mano; due ad 
una; ciò che è stato favorevolmente considerato. 
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c) I Cantieri italiani hanno proposto di esportare mano d’opera qualificata, data 
la penuria di maestranze britanniche nei cantieri inglesi. La questione è stata deferita, 
per l'esame, alle Trade Unions interessate. 


d) Gli armatori inglesi sono stati invitati a mandare navi in riparazione nei 
cantieri italiani. | 

e) Ta conferenza ha discusso la possibilità di aumentare i servizi di linea a desti- 
nazione di Genova (è stato motivo di sorpresa fra i membri britannici di vedere che il 
porto ha riconquistato il volume prebellico dei traffici, chiaro segno — disse il Dottor 
Accame — che i portuali hanno fatto il loro dovere). 


7.- Un quattro-alberi: il Pamir, già appartenente all’armatore finlandese Erickson 
(ed abitualmente utilizzato come nave scuola) è adesso di proprietà del Governo della 
Nuova Zelanda che lo ha catturato durante la guerra; esso è, di recente, arrivato al 
Victoria Dock di Londra carico di lana e sego. 

Durante la guerra il Pamir aveva effettuato alcuni viaggi a destinazione di 
San Francisco e Vancouver, ma poichè questi non erano più rimuneratori, dal 1945 
la nave tornò ad essere adibita a nave scuola. 

L'attuale viaggio si dice abbia dato utili commerciali (« tri Marine Mar- 
chande », 1° gennaio). 


AUSTRALIA. 


Secondo l’Ufficio Australiano dei Cereali occorrevano almeno 150 navi, nei pros- 
simi otto mesi, per trasportare grandi quantità di grano destinato all'esportazione 
per questa stagione. (Così il « Journal of Commerce », 27 novembre). 

Il surplus da esportare ammonterà a circa 170 milioni di bushels, Di questi: 
‘5 milioni, sono stati assegnati alla Gran Bretagna, altri importanti quantitativi 
alla Francia, India e Malesia; alcuni carichi però saranno forse dirottati poiche la 
distribuzione definitiva è affidata al Consiglio Intrenazionale delle Emergenze 
Alimentari. 


FRANCIA. 


Un transatlantico di 16.000 tonnellate è stato testè ordinato dal Governo francese 
ai Cantieri Swan Hunter and Wigham Richardson di Newcastle on Tyne. La nave, 
non appena ultimata, sarà data in gestione alla Société Générale des Trasports Mari- 
times à Vapeur e destinata alla linea del Sud America (« Journal Marine Marchande », 
18 dicembre). i 


GERMANIA. 


Il « Lloyd’s List » (11 dicembre) informa che gli armatori e le agenzie di spedi- 
zione germaniche sono state autorizzate, entro i limiti consentiti dalla Commis- 
sione anglo-americana per il commercio tedesco con l’estero, ad effettuare operazioni 
per il normale traffico estero. Si cerca di estendere l'autorizzazione a tutte le ditte 
tedesche che godevano della facoltà prima della guerra. Verrà consentito a ditte 
straniere di aprire succursali in Germania se ne dimostreranno la necessità. 
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GRECIA. 


1, - L'aumento del 30% è stato accordato sui noli di cabotaggio in conseguenza 
dell’aumento dei salari degli equipaggi. Il governo, informa il « Journal Marine 
Marchande », 1° gennaio, desidererebbe restituire l’esercizio del cabotaggio agli arma- 
tori privati ai quali pertanto vende le navi del genere che gli sono attribuite come 
riparazioni di guerra. Ma d’altra parte gli armatori considerano il cabotaggio unu 
avventura, un rischio poichè il materiale ad esso adibito è tutto di qualità scadente 
ed ha bisogno di enormi spese di riparazione. 


2. - I lavori di sgombro del Canale di Corinto sono stati iniziati con ritmo assai 
vivace ciò che lascia sperare che in maggio esso sarà riaperto alla navigazione. 


INGHILTERRA. 


1. - Il Ministro dei Trasporti ha dichiarato, che l'Inghilterra ha speso circa dieci 
milioni e mezzo di sterline per noleggio di cisterne americane nel 1946, Per il 1947 
si calcola che la spesa si aggirerà sui 7 milioni e mezzo. 


Commentando tali dichiarazioni, il Sig. Geoffrey Lloyd, già Ministro dei cem- 
bustibili durante la guerra, ha sostenuto che dal governo inglese sono stati com- 
messi alcuni errori, tra i quali quello di aver comperato negli Stati Uniti durante 
il 1946, solo 11 cisterne, mentre era possibile allora acquistarne un centinaio. Il go- 
verno, accortosi troppo tardi dello sbaglio, ha tentato di acquistarne altre quest'anno, 
ma ha potuto ottenerne in tutto solo 40, il che è inadeguato alle necessità del paese. 
Egli ha aggiunto che l’attuale governo ha dilapidato 18 milioni di sterline senza 
nessun beneficio per la nazione e che con la stessa somma si sarebbe potuto acquistare 
40 cisterne (« Journal of Commerce », 11 dicembre). 


2. - Una appendice al Libro Bianco: Cupital Investment in 1948 (Cond. 7263), 
indica, per quanto si riferisce alle costruzioni navali un investimento lordo calcolato, 
per la fine del 1948, al tasso annuale di 95 milioni sterline, dimostrando che nessuna 
riduzione potrà essere fatta sulla previsione originale per l’anno predetto. 


Una appendice informa che l'industria della costruzione navale è pesantemente 
ingorgata di ordinazioni e che il naviglio totale in costruzione in Inghilterra si avvi- 
cina ai 2 milioni di tonnellate lorde. Il valore complessivo della produzione e delle 


x 


esportazioni è approssimativamente 1] seguente: 


milioni di sterline 


Re > __ new —-.. 
consegna per il per 
totale Regno Unito  l’esportaz’one 
1947 pri We ee e oe 63 48 15 
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La produzione del 1947 sarà sostanzialmente inferiore alla cifra prevista di 
1.250.000 tonnellate lorde stabilita nello Economic Surwey per il 1947; data princi- 
palmente la penuria di materiale grezzo e di manufatii, Data la penuria di acciaio 


non sarà possibile rispondere pienamente aile richieste dei cantieri per il 1948; in 


conseguenza sarà necessaria una riduzione del programma. 
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Lo scopo principale dei cantieri, per un periodo di anni, consiste nel riportare il 
naviglio mercantile britannico al livello prebellico, dagli attuali 14 milioni e mezzo 
di tonnellate lorde. Il programma deve anche éonsentire qualche sostituzione delle 
navi invecchiate o di quelle costruite durante la guerra con materiali inferiori; ciò 
che ha contribuito allo aumento del naviglio in disarmo per riparazioni e riconver- 
sioni sino alla percentuale del 12 e mezzo per cento (1.8 milioni tonnellate) in con- 
fronto all’8% nel 1939 (1.3 milioni di tonnellate). 

La proporzioni delle navi destinate alle esportazioni è circa 33% del totale; di 
questa cifra, circa il 35% (10% della produzione totale) è destinato ai paesi di hard 
currency. La questione se convenga meglio costruire navi per la immediata vendita 
all'estero o costruirle per l'esercizio sotto bandiera britannica è stata attentamente 
esaminata pervenendo alla conclusione che oggi è del tutto conveniente costruire 
navi per armatori inglesi così come per l'esportazione, quand’anche le esportazioni 
siano avviate verso i paesi di hard currency (« Sipping World », 10 dicembre). 


3. - I cantieri Harland & Wolff hanno stabilito, nel 1947 un nuovo primato con 
il varo di 16 unità per 183.509 tonnellate stazza lorda. Il primato precedente 
(182.759 tonnellate) resisteva dal 1914. Anche la produzione di apparati motori ha se- 
gnato un nuovo record con 807.000 cavalli indicati (« Journal of Commerce », 24 di- 
cembre). 


4. - E’ stato costituito un Comitato di vettori e di rappresentanti delle industrie 
petroliere, allo scopo di esaminare quali economie di naviglio possono essere effettuate 
nei trasporti di petrolio. Fra i provvedimenti che potrebbero essere adottati c’è quello 
di rifornire le navi britanniche in nafta o in Diesel oil nei porti esteri piuttosto che 
in quelli britannici. La costruzione di cisterne è spinta avanti con la massima rapidità 
e le riparazioni di petroliere vengono effettuate con priorità nei cantieri (« Journal 
Marine Marchande », 1° gennaio). 


5. - La Anglo-Saxon Petroleum Company avrebbe ordinato, ad un cantiere inglese, 
la costruzione di 3 cisterne da 28.000 tonnellate di portata ciascuna. Esse sareb- 
bero le più grandi costruite sino ad oggi nei cantieri inglesi e dovrebbero essere 
consegnate nel 1950. Una solo elica, turbine a vapore, velocità di esercizio 14 mi- 
glia, saldate per 8%. Costo di ognuna: un milione di sterline. Attualmente 
(« Lloyd’s List », 10 dicembre), la cisterna più grande del mondo (30.000 tonnellate 
di portata) tutta saldata, è in corso di costruzione a Norfolk-Stati Uniti — per conto 
di armatori americani. 


6. - Secondo il « Journal of Commerce », 3 dicembre, per la prima volta dopo 
8 anni, il naviglio mercantile inglese (navi uguali o superiori a 1.600 tonnellate 
unitarie) compreso quello iscritto nei Domini e Colonie, sorpassa l'ammontare 
complessivo registrato alla fine del dicembre 1939. 

Alla fine dello scorso ottobre il tonnellaggio totale delle navi uguali o supe- 
riori e 1.600 tonnellate era 17.511 mila tonnellate lorde contro 17.386.000 al 31 di- 
cembre 1939. Da rilevare che le cisterne della stazza sopra riferita, attualmente 
battenti bandiera inglese, ammontano complessivamente a tonn. 3.282.000 contro 
3.172.000 allo scoppio della guerra. 


ITALIA. 


1 - Secondo il « Journal Marine Marchande », 1° gennaio, il motivo per il 
quale gli armatori italiani acquistano navi per metterle sotto bandiera panamense 
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consiste nel fatto che « data la instabilità politica » del paese i finanziatori esteri 
che anticipano i fondi necessari all'acquisto di navi impongono la bandiera di 
propria scelta e cioè quella dalla quale possono più facilmente disimpegnarsi. 


2. - Il « Journal Marine Marchande » del 4 dicembre dice che la Russia inten- 
derebbe far scalare nei porti italiani le navi della sua linea Mar Nero - America 
del Sud. allo scopo di imbarcarvi emigranti italiani. 


NORVEGIA. 


l. - Svariati sono i pareri negli ambienti armatoriali locali, circa le navi di 
costruzione bellica acquistate in America. Alcuni propendono a criticare tali unità 
sia per i materiali impiegati sia per le costruzioni sicchè il rendimento sarebbe 
molto limitato, dovendo le navi suddette passare spesso più tempo in ripurazione 
che non in navigazione. E’ stato anche sottolineato il fatto, che nel corso di soli 
tredici mesi, ben 62 navi Liberty avrebbero perduto l’elica in navigazione. 


Ma non tutti condividono giudizi tanto sfavorevoli, e alcuni osservano invece 
che la durata di tali navi sarà superiore a quanto si usava calcolare ancora qualche 
anno fa e che per alcuni generi di trasporto esse hanno dato prova discreta, Secondo 
recenti dichiarazioni rese all Associazione degli Armatori, molti armatori avrebbero 
già mutato il loro parere circa le navi americane costruite durante la guerra ivi 
comprese le Liberty, e si farebbe sempre più strada la convinzione che da parte nor- 
vegese si è fatto un ottimo affare, acquistando un così considerevole numero di tali 
unità. 


2. - Il naviglio norvegese, nei primi LO mesi del 1947, è aumentato di 261 unità, 
in parte nuove ed in parte di seconda mano, per complessive 818.051 tonnellate 
lorde acquistate all'estero. La Norvegia ha acquistato dall'Inghilterra 120 navi per 
134.844 tonnellate lorde, dalla Svezia 17 navi per 73.440, dagli Stati Uniti 78 per 
481.894 tonnellate. La consistenza del naviglio mercantile norvegese si aggira ora 
tra i 3.900.000 ed i 4 milioni di tonnellate contro i 2.700.000) alla fine della guerra 
el i i 4.800.000 di anteguerra (« Llovd’s List », 29 dicembre). 


OLANDA. 


In base ad una recente disposizione (entrata in vigore il 10 gennaio) i riforni- 
menti di carbone fatti da navi straniere nei porti olandesi saranno pagati in 
dollari. La decisione è stata adottata dalla Nederlandsche Bank. Le reazioni sono 
contradditorie. Non sono mancate aspre critiche sul presupposto che i ‘porti olandesi 
ne verranno danneggiati in quanto d'ora in poi le navi straniere si guarderanno 
bene dal rifornirsi in Olanda; cio apporterà una diminuzione dell’attività dei porti 
olandesi, D'altra parte se ne avvantaggeranno i porti concorrenti di Amburgo. 
Brema ed Emdem, della cui concorrenza gli olandesi anche recentemente si sono 
lamentati presso gli alleati della bi-zona, Forse tali preoccupazioni potranno indurre 
le autorità a ritornare sulla decisione. Ma non manca chi giustifica il provvedimento 
perchè il carbone, comperato in America e pagato in dollari dagli olandesi, deve 
esscre ripagato in dollari ad evitare maggiore emorragia di valuta dalla già troppo 
scarsa disponibilità da parte della Tesoreria olandese. 
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STATI UNITI. 


l. - I cantieri Furness di Haverton hanno avuto l’ordinazione per la costru- 
zione di una cisterna di 20.500 tonnellate di portata, da parte di armatori americani. 
Complessivamente, i cantieri Furness hanno ora in corso di costruzione 27 unità per 
385.850 tonnellate di portata. Di queste: 18 sono cisterne, in maggioranza di grandi 
dimensioni fra le quali una di 27 mila tonnellate ordinata da armatori norvegesi. 

Per portare a termine questa ingente massa di ordinazioni saranno necessari 
non meno di 4 anni di lavoro e l'assunzione di altri 500 operai (« Lloyd’s List », 
25 dicembre). 


2. - Il « Lloyd's List ». del 15 dicembre, informa che a seguito della nota deci- 
sione dell’Attorney General circa la legalità della vendita di cisterne a cittadini e 
paesi stranieri la Commissione Marittima degli Stati Uniti ha approvato la vendita 
ad aziende private di 99 cisterne di proprietà del Governo, comprese 45 destinate 
a stranieri. 

La Commissione ha anche venduto a cittadini americani le rimanenti 24 cisterne 
delle 51 esistenti del tipo Liberty. 


3. - Da una statistica pubblicata dalla U. S. Lines si rileva che le navi di detta 
Compagnia. o dalla stessa gestite, durante i primi undici mesi del corrente anno 
hanno trasportato 34.248 passeggeri in più rispetto al corrispondente periodo del 
1946, registrando quindi un aumento del 60%. 


Durante tale periodo cui trattasi, la compagnia ha trasportato complessiva- 
mente 91.324 passeggeri, di cui 32.776 verso l’ Europa e 58.548 verso gli Stati Uniti; 
le cifre corrispondenti per il 1946 sono state rispettivamente di 57.076, 25.755 e 
31.321 (« Journal of Commerce » 8 dicembre). 


4. - Se non verranno passate nuove ordinazioni, si prevede che per luglio 1948 
non vi sara negli Stati Uniti una sola nave oceanica in corso di costruzione. 

Mentre al 30 settembre scorso il naviglio in costruzione in Inghilterra ammon- 
tava a 2.112.669 tonnellate, negli Stati Uniti era di 177.669. Attualmente vi sono 
in costruzione, in Inghilterra, 125 navi passeggeri e miste, negli Stati Uniti. due. 

Delle 118 navi passeggeri e miste statunitensi d’anteguerra ne rimangono in 
servizio solo :37 alle quali vanno aggiunte le 17 allestite dopo lo scoppio delle ostilità 
(« Journal of Commerce », 8 dicembre). 


5. - E' stato negli Stati Uniti nominato un Comitato di sette membri incaricato di 
esaminare in quali condizioni gli armatori americani potrebbero dedicarsi al tramping 
(e cioè all'esercizio di carrette), Jl « Marine News Weekly », citato dal « Journal 
Marine Marchande », 1° gennaio 1948, ricorda che nel 1938, la Commissione Marit- 
tima, in una relazione, concludeva nella opportunità, per gli Stati Uniti, di assi- 
stere finanziariamente gli armatori dediti al tramping. Di recente è stato chiesto 
alla Commissione di riesaminare la questione, data l'immensa quantità di navi da 
carico che il paese possiede (« Journal Marine Marchande », 1° gennaio). 

Tra le questioni che il Comitato dovrà esaminare figurano alcune modalità con- 
cernenti la vendita delle navi, le modifiche alle differenti tasse in vigore e l'assi- 
stenza erariale diretta o indiretta. 


6. - Il Sig. Mellen, della Maritime Commission, aveva dichiarato illegale la 
vendita delle 96 cisterne effettuate dalla Commissione stessa. Secondo lui lo Ship 
Sales Act del 1916 specificava che la vendita andava fatta anzitutto a cittadini 
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degli Stati Uniti aventi diritto, ed in secondo tempo poteva essere autorizzata a 
nazioni straniere. Il Presidente ed il Vice Presidente della Maritime Commission 
hanno replicato dichiarando che le vendite a paesi esteri erano state già perfezionate 
quando i compratori americani iniziarono le loro richieste. Hanno aggiunto che i 
compratori americani hanno cominciato a mostrare dell’interesse per queste vendite 
solo dopo che esse erano state iniziate con l’estero (« Journal of Commerce », 22 no- 
vembre). 


Il Mellen ha riconosciuto che effettivamente quando le vendite cominciarono non 
vi era penuria di petrolio in America, ma ora che la situazione è mutata la Com- 
missione non dovrebbe ritenersi legata agli impegni assunti con l’estero. + 


7. - Il Sig. Parkhurst, della Maritime Commission, in una lettera indirizzata 
al rappresentante repubblicano per il Massachusettes ha dichiarato che delle 96 ci- 
sterne da togliere dalla flotta di riserva per essere rimesse in esercizio, 50 saranno 
riparate e destinate alla Marina da guerra, le altre saranno offerte in vendita ad 
acquirenti esteri, se, beninteso, la legalità delle vendite verrà chiarita. 


Inoltre per far fronte alla penuria di combustibili liquidi la Commissione spera 
di vendere ad armatori statunitensi tutte le 51 Liberty del tipo cisterna adesso 
nella flotta di riserva oppure di farle gestire direttamente dalla Maritime Commission. 


Le cisterne assegnate alla Marina da guerra dovrebbero far ritornare all’indu- 
stria privata lo stesso numero di cisterne che attualmente la Marina da guerra 
utilizza (« Lloyd’s List », 4 dicembre). 


8. - Il « New York Herald Tribune », commentando il ridotto numero di navi 
passeggeri sulla rotta dal Nord Atlantico, fa rilevare che nonostante lo sviluppo 
della navigazione aerea, la capacità complessiva delle navi ed aeroplani in esercizio 
è inferiore al 70% di quella di dieci anni or sono. 


Per le agenzie turistiche direttamente interessate al traffico la soluzione per 
eliminare tale differenza, sarebbe una sola: costruire nuove navi. Gli armatori 
obbiettano che prima di assumere impegni onerosi desiderano poter calcolare quali 
sviluppi potrà prendere la concorrenza aerea, per ora ullo stato latente. Inoltre le 
rilevanti spese di costruzione e di esercizio sono poco incoraggianti; la Matson Line 
ad esempio ha richiesto che il costo dell’esercizio di una nave passeggeri è ora del 
170% più onerosa in confronto all’anteguerra, mentre i prezzi di passaggio sono 
ben lungi dall’aver registrato un simile aumento (« Journal of Commerce », 28 di- 
cembre). 


9. - Il Sig. Frank J. Taylor, Presidente della Lega della marina mercantile 
americana, ha dichiarato che l'adozione, a bordo, delle 40 ore settimanali a quattro 
turni creerebbe una situazione tale da imporre l’aumento nell’equipaggio per le 
grandi navi da passeggeri; esso verrebbe a sorpassare di più del 20% il numero dei 
passeggeri. 

Viene citato ad esempio il caso del piroscafo America che ha attualmente un 
equipaggio di 6%7 membri per il trasporto dj 1.050 passeggeri; con l’adozione del 
sistema a quattro turni, l'equipaggio diverrebbe di 997 membri ed il numero dei 
passeggeri trasportabili si ridurrebbe a 792. 

Il Sig. Taylor, dopo aver ricordato che le condizioni degli equipaggi sulle navi 
americane sono le migliori nel mondo ha dichiarato che l'istituzione da lui presie- 
duta ritiene che si potrebbe continuare nell'attuale sistema del lavoro settimanale 
a 48 ore con tre turni accordando compeusi extra (« Lloyd's List », 25 novembre). 


ea 
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MARINA DA DIPORTO 


JIV OLIMPIADE - SEZIONE YACHTING - PROGRAMMA DI MASSIMA. 

Le olimpiadi avranno luogo nei giorni 3, 4, 6, 10, 11, 12 agosto 1948 a Torbay, 
Devonshire, Inghilterra. Le iscrizioni delle nazioni debbono essere inviate entro ff 
16 giugno 1948 e le liste degli equipaggi entro il 19 giugno. 

Dirigeranno: l'International Yacht Racing Union e lo Yacht Racing Association 
of Great Britain. 

Le competizioni avverranno per le classi seguenti: 


— 6 metri internazionale - non più di 5 persone di equipaggio (amateurs); 
— Dragoni - non più di 3 persone di equipaggio (amateurs); 

— Y. R. A. 200 piedi q. SWALLOW - 2 persone di equipaggio (amateurs); 
— STAR - 2 persone di equipaggio (amateurs); 

— Y. R. A. Firefly 12 piedi dinghy - 1 persona (amateurs). 


Un solo yacht per nazione - 3 premi per ogni categoria. 

Lo Yacht Racing Association of Great Britain si riserva di pubblicare istruzioni 
nautiche e regolamenti speciali per le competizioni. 

Per le olimpiadi 1948 è stata adottata la seguente definizione di « amateur »; 
“ una persona che non ha mai ricevuto pagamento per esscre stato timoniere o membre 
di equipaggio di uno yacht da regata ». Questa definizione non esclude gli appar- 
tenenti ad una marina da guerra o mercantile. 

Eccetto che per la classe dei Firefly per cui PY. R. A, fornirà le imbarcazioni 
ài concorrenti con sorteggio il 20 luglio, non vi sono limitazioni circa la nazionalità 
dei progettisti e dei costruttori delle imbarcazioni concorrenti. 

Tutti gli yachts inscritti dovranno essere a disposizione della Y. R. A. (comitate 
olimpionico), sin dal 25 luglio per il controllo. 

Avranno luogo sette corse per ogni classe e saranno messi a conteggio per ogni 
Jacht soltanto i sei resultanti migliori. La classifica finale sarà fatta con il seguente. 


conteggio: 


100/A+1— 1 
Punteggio finale = —- ii pars 2 + Su 

2 A ns 
essendo : 


A - il numero totale dei partenti; 
n - l’ordine di arrivo per ogni corsa (1). 


La corsa non sarà valida se il primo arrivato non avrà raggiunto la velocità 
media di 2 nodi sul percorso teorico (non tenendo conto del bordeggio). 

Le istruzioni nautiche e le notizie di dettaglio saranno pubblicate con sufficiente 
anticipo. 


(1) Nella riunione dell’I.Y.R.A. è stato deciso di adottare la formula logaritmica 
Droposta dall’Austria. Vedi pagina seguente. 
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CONFERENZA DELLA INTERNATIONAL RACING UNION - LONDRA 
27-31 OTTOBRE 1947. 


x 


Il sottocomitato tecnico internazionale si è riunito nei giorni 27 - 28. Il rappre- 
sentante della Gran Bretagna ha proposto che in vista delle restrizioni economiche 
del momento non siano per ora create nuove classi internazionali e però sia continuato 
lo studio delle nuove formule. La proposta viene accolta. 

Viene stabilito che salvo ‘approvazione del Comitato Permanente, la presente 
classe 6 metri Internazionale potrà correre secondo la formula attuale sino al 
21 novembre 1952 mentre per le altre classi il limite scade il 21 novembre 1949. 

Vengono successivamente esaminate le proposte scandinave: esse comprendono: 


au) una classe superiore ai 6 metri; 


b) una classe inferiore ai 6 metri. 
Per la prima viene discussa ed accettata la formula scandinava. 


L+y8S+B+D+P+A+H+C-F_, 
CE SEL 


dove: 

= lunghezza; 

= superficie velica; 

= larghezza. 

= pescaggio; 

= fattore per la correzione del dislocamento; 
= correzione per eccessivo slancio prodiero; 


= fattore regolatore del profilo di prora; 


OQOmr sen ms 
| 


= correzione per poppe poco slanciate; 
F = bordo libero; 


fissando dei valori limite per alcuni elementi. 

Il sig. Nicholson (delegato della Gran Bretagna, ben noto progettista di vachts) 
svilupperà i progetti e li discutera in sede opportuna, 

La formula sarà anche studiata in rapporto alla necessità ed alle esperienze 
americane relative allo yachting di grande crociera nel desiderio che anche gli 
americani possano accettare e adottare questa nuova formula, 

Vengono anche esaminate direttive di costruzione intese ad ottenere minor costo 
di costruzione e minor spesa di esercizio. 

Per la seconda classe, int. ai 6 metri viene adottata ad unanimità (Norvegia 
astenuta) la segnente formula proposta dalla Gran Bretagna (Major Heckstall Smith). 


Fa FE 

LIS LIS Rg 
3 4 

12VD 


questa formula consente la costruzione di imbarcazioni economiche, per 2 o 3 persone 
di equipaggio. 
Ad esempio: 
classe i - lunghezza al gall. m. 4,85 sup. vel. 19 m?, chiglia mobile; 


classe ii - lunghezza al gall. m. 6.25 sup. vel. 28 m?, chiglia di forma. 
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I delegati ed i progettisti. britannici prepareranno progetti dettagliati e li 
invieranno aI. Y. R. U. 


* t e 


Su proposta svedese vengono esaminate alcune modifiche per la classe dei 
5 metri - I - queste modifiche vertono su particolari di costruzione dello scafo. 


t n æ 


Il Comitato permanente si è riunito nei giorni 29. 30 e 31 ottobre 1947 sotto la 
presidenza del Major Sir Ralph Gore. 

Vengono accolte le proposte del Sotto Comitato Tecnico relative alle nuove 
formule e su proposta di S. A. R. il Principe di Norvegia viene stabilito che gli 
studi dei tecnici verranno man mano comunicati ai membri del comitato permanente. 

Viene formulato il desiderio che sin da ora vengano costruiti alcuni yachts secondo 
la formula proposta dal Sotto Comitato Tecnico ed il Major Hecstall Smith calcola 
le caratteristiche di due tipi: 


Stazza Coo a ewe oe ee ws m. 5,50) 4,50 
Lunghezza massima ..... . m. 7 5,7 
Lunghezza al galleggiamento . . . o m. 6,25 5 
Superficie di vele . . . . .. . m? 28 19 
Dislocamento massimo . . . .. | m? 2,067 1,019 
Dislocamento minimo . . . m3 1,860 0,9071 
Immersione massima ..... . “om, 1,37 1,1 
Bordo libero . . 7. 1... m. 0,625 0,561 
Baglio minimo ......... m. 1,9 1.6 


Vengono accolte le proposte svedesi relative alle modifiche al 5 m. I. 
è a. e 


Il Sig. Harold S. Vanderbilt (americano), che segue la conferenza come delegato 
osservatore, fa una dettagliata descrizione delle nuove regole americane sul « Diritto 
di rotta » (art. 30 a.b.g. del Reg. di Regata). 

Queste nuove regole sono state esperimentate in America in molti circoli ed il 
N.A.R.U. le ha prese ufficialmente in esame. Esse tendono a dare una precisazione 
talmente chiara del « Diritto di rotta » nelle varie circostanze, da eliminare qualsiasi 
possibilità di incertezza. In pratica si è verificato, ha assicurato il Sig. Vanderbilt, 
che l’adozione delle nuove regole ha reso molto più rare le « proteste ». 

Il delegato americano propone che il I.Y.R.U. ne raccomandi l’uso in via speri- 
mentale in qualche zona o presso qualche società nautica. 

Dopo breve discussione in cuj emerge che le nuove regole contrastano in alcuni 
punti con le regole internazionali per evitare gli abbordi in mare, viene stabilito di 
sperimentarle. 

Viene deciso che tutti gli vacht che si presenteranno alla XIV olimpiade saranno 
sottoposti alla misurazione. completa. 


7 4 
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Viene presa in esame una richiesta svizzera intesa ad ottenere che in seno al 
Comitato sia accolto un rappresentante per le nazioni dell Europa Centrale; la pro- 
posta benevolmente accolta, verrà discussa quando la Svizzera presenterà l’elenco delle 
nazioni che desiderano essere rappresentate. 


Vengono apportati lievi varianti alle regole di regate 27, 37 e 30. 


Viene aggiunto un paragrafo al regolamento del Dinghy da 14 piedi, per quanto 
riguarda il peso. 


Viene accolta Ja proposta austriaca relativa alla maniera di calcolare il punteggio 
nelle regate olimpioniche. La formula proposta è la seguente: 


punteggio di giornata = 101 + 1.000 log. A — 1.000 log. n. 
essendo: 
A il numero totale dei partenti; 


n l’ordine di arrivo. 


Il Sottocomitato per la scelta delle classi internazionali ha infine sottoposto al 
comitato Permanente le conclusioni dei suoi lavori; il Comitato permanente le hs 
approvate e pertanto per il momento non viene accolta fra le classì internazionali 
alcuna delle seguenti: 


— 9 mq, (proposta dalla Francia) potrà essere nuovamente discussa; 
— 15 mq. (Svizzera) perchè troppo costosa; 

— Caneton (Francia) troppo simile al 12 mq. sharpie Int.; 

— Liberation (Olanda); 

— Falcon (Olanda). 


Il Sotto Comitato è stato autorizzato ad esaminare altre classi suscettibili di essere 
accolte fra le classi internazionali. 


Con la discussione di alcuni altri argomenti minori, (proposte di lievi modifiche 
a regolamenti vigenti, ecc.) assemblea ha ultimato i suoi lavori. 
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RIUNIONE DEL CONSIGLIO DI DIREZIONE ED ASSEMBLEA GENERALE 
ORDINARIA DELD'U.S. V.I. (Unione Società Veliche Italiane). 


E’ stata tenuta a Como il 14 dicembre 1947, Presidente il Marchese Pallavicino, 
Segretario il Dottor Croce, presenti i membri del Consiglio ed i rappresentanti delle 
Società veliche italiane. 


Partecipazione italiana alla XIV Olimpiade: è stato annunciato che in ogni classe 
concorrerà un rappresentante italiano. 3 

Sono in costruzione 2 nuovi « 6 m. S. 1 » ed uno di essi sarà probabilmente prescelto 
per le Olimpiadi. 

Un « Dragone » è in costruzione nei cantieri Beltrame; uno « Swallow » è 
egualmente in costruzione in Italia. 

Sono stati acquistati in Inghilterra 10 Firefly: saranno distribuiti alle varie 
società nautiche per un primo allenamento e scelta dei candidati, successivamente 
le 10 unità saranno riunite a Napoli ove in occasione delle regate estive, sarà scelto 
il campione italiano che si recherà alle Olimpiadi. 

Saranifo considerate preolimpioniche le regate invernali di Genova, le regate di 
Trieste (camp. europeo Stelle) e quelle di Napoli per tutte le classi. 

La scelta dei rappresentanti italiani alla Olimpiade sarà fatta in occasione delle 
regate sopra indicate che verranno pertanto considerate regate di osservazione. 


e a @ 
Viene messa in luce l’importanza che l’Italia riprenda il posto che aveva prima 
della guerra, nel comitato permanente dell’I. Y. R. U. 


Il Sottocomitato Tecnico: presidente l’Ing. Artù Chiggiato, ha inviato all’I.Y.R.U. 
alcune proposte relative alla revisione della formula di stazza del 6 m. I ed altre 
proposte relative af 5 m. I. Il Consiglio di Direzione ha incaricato il Sottocomitato 
tecnico di scegliere un tipo di deriva nazionale da proporre all'I. Y. R. U, per la 
iscrizione nelle categorie internazionali. 


MARIVELA - REGATE DISPUTATE NEL 1947. 
Sezione Velica di Taranto 


Giorno: 23 febbraio 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arrivo: 


1° Columba, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Sirio, Tenente di Vascello Di Marzo; 
3° Diana, Maggiore Pera; 


Giorno: 2 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arrivo: 


1° Columba, Tenente di Vascello Di Marzo; 
2° Diuna, Tenente di Vascello Lapanje; 
3° Centaurus, Tenente di Vascello Straulino; 
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Giorno: 4 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine di arrivo: 


1° Alcor, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Centaurus, Tenente di Vascello Di Marzo; 


3° Diana, Tenente Foresio; 
Giorno: 7 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine d: urrivo: 


1° Diana, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Alcor, Tenente di Vascello Di Marzo; 


3° Giove, Tenente di Vascello Lapanje; 
Giorno: 9 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arrivo: 


1° Tucana, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Diana, Tenente di Vascello Di Marzo; 


3° Sirio, Tenente di Vascello Lapanje; 


Giorno: 13 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine cdi arrivo: 


1° Giove, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Columba, Tenente di Vascello Lapanje; 


3° Tucana, Tenente di Vascello Di Marzo; 


Giorno: 16 marzo 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arrivo: 


1° Sirio, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Centaurus, Tenente di Vascello Lapanje; 
3° Giovea, Tenente di Vascello Di Marzo; 


Giorno: 8 giugno 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 8. 
Ordine di arrivo: 
1° Sottotenente di Vascello Mattirolo; 


2° Capitano Javarone; 


3° Sottotenente De Matteis; 
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Giorno: 29 settembre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche:. 8. 
Ordine di arrivo: 
1° Capitano di Corvetta Viani; 


2° Tenente di Vascello Di Giamberardino; 
3° Sottotenente di Vascello Tosi; 


Giorno: 9 ottobre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 8. 
Ordine di arrivo: | 
1° Tenente Foresio; 


2° Sottotenente di Vascello Fortuna; 


3° Tenente di Vascello di Giamberardino; 


Giorno: 28 ottobre - Classe: STELLE - N. delle barche: 6. 


Ordine di arrivo: 


1° Giove, Tenente di Vascello di Giamberardino; 
2° Sirio, Capitano di Corvetta Cosulich; 
3° Sibilla, Tenente di Vascello Dequal; í 


Giorno: 1° novembre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 6. 


Ordine di arrivo: 
l° Giove, Capitano di Corvetta Cosulich; 
2 Sirio, Tenente di Vascello Dequal; 


3° Arturo, Tenente di Vascello Iunca; 


Giorno: 4 novembre 1947 - Classe: STELLE - N, delle barche. 6. 
Ordine di arrivo: 
1° Alioth, Tenente di Vascello Iunca; 


2° Arturo, Sottotenente di Vascello Fortuna; 
3° Giove, Tenente di Vascello Dequal; 


Giorno: 16 novembre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di urrivo: 
1° Diana, Tenente di Vascello Lapanje; 
2 Columba, Maggiore Pera; 


3° Giove, Tenente di Vascello Blasizza; 
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Giorno: 17 novembre - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arrivo: 
1° Alioth, Tenente di Vascello Straniino; 
2° Columba, Tenente di Vascello Blasizza; 


8° Sibilla, Tenente di Vascello Dequal; 


Giorno: 22 novembre 1947 - Classe: STELLE - N, delle barche: 7. 
Ordine di arrivo: 
1° Diana, Tenente di Vascello Rodc, 


2° Columba, Tenente di Vascello Laranje; 
3° Arturo, Tenente di Vascello Blas: zza; 


Giorno: 23 novembre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine di arrivo: 
1° Diana, Tenente di Vascello Dequal; 


9p Giove, Tenente di Vascello Roce; 
3° Sirio, Maggiore Pera, 


Giorno: 24 novembre 1947 - Ciass-: STELLE - N. delle barche: 7. 


Ordine di arriro: 


1° Diana, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Sibilla, Maggiore Pera; 


3° Sirio, Tenente di Vascello Blasizza, 


Giorno: 25 novembre 1947 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine di arrivo: 


1° Giove, Tenente di Vascello Straulino; 
2° Columba, Tenente di Vascello Dequal; 
3° Diana, Maggiore Pera; 


Giorno: 26 novembre 1917 - Classe: STELLE - N. delle barche: 7. 
Ordine di arrivo: 
1° Columba, Tenente di Vascello Straulino; 


2° Diana, Tenente di Vascello Blasizza; 


3° Sibilla, Tenente di Vascello Lapanje. 


(Segue nel prossimo mimero) 
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AVAMPROGRAMMA DELLE REGATE INTERNAZIONALI INDETTE DAL 
«YACHT CLUB ITALIANO (Genova - Lido d'Albaro) 14 - 21 Marzo 1948). 
Domenica 14 - lunedì 15 - martedì 16 marzo (lə - 2a - 33 prova): 
— Coppa del Mediterraneo (8 M: S. I.); 
— Coppa del Tirreno (6 M. S. I.); 
— Coppa « Associazione Armatori Liberi » - Genova (5 M.S.I.); 
— Coppa C.0.N.I. - Genova (Star Class). 
Mercoledì 17 marzo (Unica prova regolamento speciale): 
— Coppa Caterina Pozzani (8 M. S.I.); 
— Coppa Duca D'Arenberg (6 M.S. I.). 
Giovedì 18 - venerdì 19 - sabato 20 marzo (Challenges ls - 2a - 38 prova): 
— Coppa Rylard (8 M. S. I.); 
— Coppa « Ente Provinciale per il Turismo » Genova (6 M. S. I.); 
— Coppa Olimpia (5 M.S. I.); 
— Coppa Cagni (Star Class). 


Domenica 21 marzo (Premi di giornata): 
— Regata di chiusura (8 M. S. I. - 6 M. S. I. - 5 M. B. I. - Star Class). 


« Coppa Boero » challenge da assegnarsi allo yacht che avrà ottenuto la migliore 
«classifica complessivamente nelle sette giornate di regate esclusa quella del 
17 marzo 1948. 


Us 


FRANCIA (Campionati per l’« Afrique du Nord » classe Stelle). 


Ha avuto luogo nella baia di Algeri nei giorni 15-16-23-24 novembre 3 corse. 
Sono state date 5 partenze ma per due volte il vento è venuto a mancare e la corsa 
è stata annullata non essendo stato chiuso dalla imbarcazione più veloce, il percorse 
di 10 miglia in ore 3.30. Alla prima corsa 16 concorrenti. 


Risultato finale per i primi 10: 
1° Aloha II (Y. Lorion-Chator) Algeri, punti 48; 
2° Linda (P. Poggi-Gasquet) Algeri, punti 41; 
3° Bellatrix (R. Lorion-Le Corens) Cherchell, punti 40; 
4° Eole (Benet-Riccio) Algeri, punti 38; 
5° Libeccio (J.«Delhais-B. Bernardo) Dellys, punti 37; 
6° Hurricane (Toche-Ruggini) Cherchell, punti 36; 
7° Alligator (Valero-Hour Castagie) Bougie, punti 29; 
8° Aloha III (Bonneval-Gaslot) Bona, punti 26; 
9° Simbad (Breuleusc-Pantin) Algori; 
10° Mohanna (L. Garcia-I.Ollivet) Algeri. 


~ 


(Da « Le Yacht » del 13 dicembre). 


SOMMARIO DI RIVISTE 


RIVISTA AERONAUTICA - N. 11 - Novembre 1947 (Nuova serie). 


C. DAL MONTE: Per la storia: Le prime impressioni del volo nelle descrizioni dr 
un secolo fa. 


Cap. Corv. C. DE GROSSI MAZZORIN: Le operazioni aviogamma. 

Ten. Col. Pil. D. FANALI: Organizzazione ed ordinamento dell'aeronautica militare. 
M. G.: Le industrie aeronautiche italo-francesi sono complementari ? 

Col. Pil. N. PASTI: Problemi aeronautici e loro riflessi sulle altre FF. AA. 

Magg. F. PIEROTTI: L'impiego dell'aviazione ordinato da non aviatori. 

Ten. Col. C. C. Dott. N. REDUVO: 7 problemi militari delle Nazioni Unite. Il disarmo.. 
Prof, Ing. G. SERRAGLI: L’inerzia aerodinamica, 

Ing. S. TOMASELLI: Sulle migliori condizioni di rendimento della « Turbina a gas » 


Tra i lettori e noi — La pagina lieta — Aerotecnica — Pilotaggio e Navigazione — 
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LA COOPERAZIONE AKRO:NAVALE 


1. — POSSIBILITA’ DELL'AEREO NELLA GUERRA SUL MARE. 


I poderosi sviluppi e progressi che l’aviazione ha compiuto in questi 
ultimi decenni e specie durante l’ultimo conflitto, la possibilità per essa 
di poter vantaggiosamente sfruttare le recenti conquiste nel campo radio- 
elettrico, hanno messo in evidenza come l’arma aerea possa svolgere con 
netto vantaggio molti dei compiti che sino a poco tempo fa erano unica- 
mente disimpegnati dalle unità navali. 

Questi compiti sono: 

a) Vesplorazione nel campo strategico e nel campo tattico; 

b) uzioni offensive mediante il lancio di siluri e di bombe; 

c) scorta contraerca di navi e convogli; ` 

d) ricerca sistematica e caccia ar sommergibili nelle ore diurne e 
notturne ; 

e) posa di particolari sbarramenti di mine; 

f) dragaggio di sbarramenti di mine magnetiche; 

g) osservazioni del tiro navale e del tiro contro costa ; 

h) distesa di cortine nebbiogene sia nelle azioni navali che nelle 
azioni di bombardamento contro costa; 

1) determinazione delle posizioni dei radar nemici e delle frequenze 
da essi impiegate. Disturbi dei radar nemici; 

1) trasporti rapidi in basi isolate e lontane di materiale e personale, 
nonchè trasporti di « Commandos » e mezzi speciali di assalto lungo le 
coste e nei pressi dei porti nemici. 


* x * 


Da questa semplice enunciazione, appare evidente come nella con- 
dotta della guerra sul mare il contributo dell'arma aerea possa essere for- 
midabile, e come talvolta lazione dall'alto possa divenire predominante 
su quella svolta dalle unità di superficie. 

E’ inconcepibile pensare che al giorno d'oggi un qualunque reparto 
navale. anche se relativamente modesto, possa navigare ed operare senza 
un’armonica partecipazione dell arma aerea intesa ad assicurare con con- 
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tinuità l'esplorazione nel campo pre-tattico, la protezione sul cielo a mezzo 
della caccia, la caccia antisom nelle sue immediate vicinanze, il tempe- 
stivo intervento di aerei offensivi (siluranti e bombardieri) prima, durante 
e dopo l’azione tattica. 

Il binomio navi-aerei è inscindibile, e, ogni qualvolta esso non verrà 
armonicamente realizzato, sarà fonte di sicuro insuccesso per quel re- 
parto navale costretto ad operare senza un proporzionato numero di aerei. 


2. — I COMPITI DELL'AEREO NELLA GUERRA SUL MARE. 


al L'esplorazione nel campo strategico. 


In guerra, preoccupazione costante degli Alti Comandi Navali con- 
trapposti in un determinato bacino operativo è quella di conoscere in 
ogni istante la dislocazione delle forze avversarie e seguirne i movimenti. 

Cio per essere m grado di disporre le conseguenti azioni offensive e 
difensive e stabilire il numero ed il tipo delle unità da fare intervenire. 

E° facile comprendere quale rivoluzione abbia portato la comparsa 
dell’aereo nel campo della riccgnizione in genere. 

Con pochi apparecchi idonei, è possibile assicurare, nel giro di poche 
ore, la ricognizione strategica «di estesi bacini. 

L'uso dei radiolocalizzatori aumenta enormemente il raggio di eth- 
cacia della ricognizione, che deve essere svolta sia di giorno che di notte. 

La ricognizione notturna consente altresì di seguire i movimenti di 
una forza navale nemica nella delicata fase notturna, senza perdere il 
contatto stabilito nelle ore diurne. 

Un esempio classico al riguardo ci è offerto nella prima battaglia 
della Sirte (17 dicembre 1941). Dopo la rottura del contatto balistico al 
tramonto, aerei da ricognizione inglesi hanno sorvolato per l’intera notta 
la nostra formazione navale che seortava un importante convoglio di 
piroscafi per la Libia. trasmettendo con la massima esattezza tutti gli 
elementi di posizione e di moto delle nostre unità, mentre il nostro Co- 
mando in mare, « barcollando nel buio » nei riguardi della formazione 
navale nemica, per cautelarsi da eventuali attacchi siluranti ha dovuto 
adottare una serie di disposizioni (cambiamenti temporanei di rotte) che 
in definitiva hanno ritardato l'espletamento della missione in atto. 


* * k 


Come hanno assolto il compito della ricognizione strategica le Avia- 
zioni inglese ed italiana nel nostro più importanty bacino operativo. il 


Mediterraneo? 
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Gli inglesi hanno inizialmente impiegato apparecchi a grande raggio 
(Sunderland) dotati di ottima attrezzatura per la navigazione e le radio- 
comunicazioni, di buona difesa, di scarsa velocità ed in grado di svolgere 
la caccia ai sommergibili, nonchè successivamente apparecchi terrestri 
tipo Blenheim e Beaufighter, di maggiore velocità, con caratteristiche 
di caccia pesante. ` 

Mancando a noi una caccia pesante e non disponendo di navi porta- 
aerei, essi hanno sempre potuto volare indisturbati nei pressi delle nostre 
formazioni in mare, mantenendosi beffardamente incollati all’orizzonte, 
al limite della gittata massima delle nostre artiglierie, trasmettendo al 
loro comando in perfetta tranquillità e con buona precisione i dati di 
posizione e di moto delle nostre unità. | 

Per contro, la ricognizione strategica italiana era svolta con apparec- 
chi vecchi e sorpassati, 1 Cant Z 501 e 506 ed in un secondo tempo, specie 
nel bacino orientale del Mediterraneo, con apparecchi da bombardamento 
terrestre S 79, Cant Z 1007 e Cant Z 1007 bis. Ogni qualvolta forze na- 
vali inglesi erano in mare, la nostra ricognizione strategica era forte- 
mente ostacolata nel suo compito dalla caccia delle navi portaerei e dai 
ricognitori terrestri tipo Blenheim e Beaufigther innanzi citati. 

Il personale di volo della nostra r. s., al quale è doveroso rendere il 
più alto omaggio, ha cercato di supplire alle deficenze degli apparecchi 
ad esso affidati, con abnegazione ammirevole, con freddo coraggio, con 
spirito di sacrificio. Fa fede di ciò il forte numero di apparecchi Cant Z 
501 e 506 che, facile preda dell’aviazione avversaria, non ha più fatto 
ritorno alle basi. 

Il non aver posseduto una efficiente aviazione da ricognizione strate- 
gica ha fatto spesso mancare alla nostra flotta in mare indicazioni che 
sarebbero state per essa preziose. 

Poichè l'aviazione da ricognizione strategica, per portare a termine 
il suo compito, deve essere in grado di vincere il contrasto dell’aviazione 
avversaria, gli apparecchi ad essi destinati dovranno essere aerei da com- 
battimento a lungo raggio, velocissimi, possibilmente bene armati, dotati 
di perfette attrezzature per la navigazione, per la radiolocalizzazione, le 
radiocomunicazioni e la radiogoniometria. Essi, quando le necessità lo 
richiedano, dovranno operare in pattuglia. 


b) L'esplorazione nel campo pre-tattico e tattico 


In passato la ricognizione nel campo pre-tattico e tattico. era 
compiuta da unità leggere veloci, cacciatorpediniere ed esploratori, tal- 
volta appoggiate da incrociatori leggeri o pesanti, dislocate in posizione 
avanzata rispetto al grosso o spostate nella direzione di probabile pro- 
venienza del nemico di alcune decine di miglia. 
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Compito di dette forze di esplorazione era quello di garantire il 
grosso da sorprese, avvistare il nemico, riconoscerlo, e ripiegare quindi 
sul grosso. | 

La posizione di questi schermi di esplorazione variava evidentemente 
dal giorno alla notte nonche secondo le particolari situazioni delle forze 
in contrasto. 

E’ chiaro come l’aereo possa vantaggiosamente assolvere anche i 
compiti della ricognizione nel campo pre-tattico e tattico, purchè si 
possa tempestivamente disporre degli aerei occorrenti (necessità delle 
navi portaerei) e questi siano armati con personale che abbia dimesti- 
chezza col mare e con le navi. 

Non possedendo noi navi portaerei, ci siamo dovuti limitare nel 
campo pre-tattico e tattico, ad impiegare gli aerei Ro 43 imbarcati 
sulle navi maggiori. 

Questi apparecchi erano dotati di scarsa autonomia e limitata 
velocità, di stazioni r.t. non sempre di sicuro funzionamento e non pos- 
sedevamo nessuna attrezzatura per il volo notturno, ciò che talvolta ha 
impedito il loro impiego nelle ore prossime al tramonto. 

Grazie al loro allenamento cd affiatamento con la flotta, questi 
apparecchi hanno reso utilissimi servizi, malgrado le loro notevoli def- 
cienze. 

Una delle operazioni più delicate che deve compiere l'aviazione da 
ricognizione in genere, è quella del riconoscimento delle navi. Occorre 
a tale riguardo molto esercizio e molto allenamento. 

Errori che potevano avere conseguenze funeste si sono lamentati 
a più riprese all'inizio delle ostilità (es. 9 luglio 1940 - battaglia Punta 
Stilo; 12 ottobre 1940 in prossimità dello stretto di Messina). Ciò è 
avvenuto perchè gran parte degli aerei che hanno partecipato a quelle 
azioni agivano per la prima volta sul mare e non avevano mai fatto eser- 
citazioni con le navi. | 

Le disposizioni in seguito adottate (particolare manovra di avvici- 
namento degli aerei per farsi riconoscere dalla F.N., ampi segni 
distintivi sulla prora e' sulla poppa delle Unità a mezzo di strisce 
diagonali rispettivamente rosse e bianche e bianche) hanno contribuito 
a facilitare il riconoscimento, mentre non del tutto efficaci si sono dimo- 
strati le emissioni di nubi colorate da parte delle Unità. 

Buona norma quella di considerare nemici tutti gli aerei che 
sorvolano le unità senza essersi fatti preventivamente riconoscere 0 
dirigendo verso di esse con rotte o manovre simili a quelle di attacco. 

Il riconoscimento delle navi da parte degli aerei acquista particolare 
importanza nella fase tattica, quando cioè reparti navali contrapposti 
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sono a breve distanza fra di loro e quando l’atmosfera della battaglia 
fumo emesso dai fumaioli e dal tiro delle artiglierie, cortine nebbiogene, 
colonne d’acqua e fumo delle salve) rende il riconoscimento ancora più 
difficile. | 

Il problema del riconoscimento è stato risolto in modo sicuro mediante 
un'applicazione del radar. 

Ciò si è potuto ottenere mediante un’apposita apparecchiatura 
(L.F.F.)la quale, quando è colpita da un segnale radar di particolari 
caratteristiche, emette a sua volta un segnale di una determinata forma. 

Tale apparecchiatura è stata largamente impiegata nell’ultimo 
conflitto dagli aerei nella caccia notturna. 

c) Azioni offensive mediante il lancio di siluri e di bombe. 

Come era stato chiaramente previsto dalla nostra Marina, l’acrosi- 
lurante ha avuto nell’ultimo conflitto un vastissimo e redditizio impiego. 

Esso si è rivelato la silurante per eccellenza. Le sue dimensioni 
rispetto alla silurante di superficie sono enormemente inferiori, mentre 
la sua velocità è press’a poco dieci volte maggiore. 

Il lancio può essere effettuato a distanze notevolmente inferiori, 
1000-1500 metri, accrescendo così di molto la probabilità di colpire. 

Inoltre può essere facilmente realizzato l’attacco simultaneo da più 
direzioni, in concomitanza anche con attacchi bombardieri. Vel campo 
tattico tutto ciò è però possibile soltanto quando si dispone di navi p.a. 

Purtroppo noi entrammo nell'ultimo conflitto senza possedere pra- 
ticamente un numero di aerosiluranti pronti all’impiego. 

Fin dalle prime battaglie navali di Punta Stilo e Capo Teulada, 
gl'inglesi fecero largo uso di aerosiluranti lanciati dalle loro navi p.a. 
contro le nostre ‘unità; solo allora fu compresa l’importanza dell’attacco 
aerosilurante, cosa che la Marina aveva ben intuito ed instancabilmente 
sostenuto negli anni precedenti la guerra. 

E benchè la Marina avesse provveduto di propria iniziativa a 
progettare e costruire una buona scorta di siluri atti al lancio dagli 
aerei, quando se ne decise l'impiego, avevamo perduto un tempo prezioso. 

Fummo costretti ad impiegare un tipo di velivolo (S. 79) che non 
era stato progettato per quello scopo, ma che peraltro ha dato buoni 
risultati. Mancavamo inoltre di una sutficiente scorta di siluri per aerei. 

Vo w R 

L'elevata velocità posseduta dalle navi, la ‘possibilità per esse di 
manovrare sotto l'attacco aereo, la necessità per Vaereo di mantenersi 
normalmente a quota elevata, per tener conto della reazione c.a., hanno 
fatto si che nell’ultimo conflitto i bombardamenti contro unità navali in 
movimento non abbiano registrato eccessivi successi. 
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Successi ben maggiori si sono invece avuti nei bombardamenti 


effettuati contro navi in porto, con tiro puntato contro di esse — nelle 
ore diurne --- o con tiro isolato a tappeto durante le ore notturne. 


La comparsa della bomba a razzo e della bomba radio-comandata 
conferirà al bombardamento dall'alto importanza sempre maggiore. 

La propulsione a razzo, aumentando la velocità di caduta della bomba 
e diminuendo conseguentemente il tempo di caduta, aumenterà le pro- 
babilità di colpire; inoltre conferirà. alle bombe destinate ad essere 
lanciate contro navi corazzate, potere perforante eguale, se non superiore, 
a quello dei proietti navali di maggior calibro. 

Il radiocomando delle bombe, riducendo al minimo lo scarto, 


aumenterà ulteriormente le probabilità di colpire. 


i d) Ncorta c.a. di navi e convogli. 


Ogni reparto navale o convoglio deve essere protetto da un’adeguata 
scorta c.a. formata essenzialmente da apparecchi da caccia o da combat- 
timento, che deve assolvere i seguenti compiti: 

— contrastare o meglio impedire la ricognizione aerea nemica; 
— contrastare l'azione offensiva degli aerei siluranti e bombar- 
dieri. 

Quando i reparti navali od i convogli da proteggere navigano lontano 
dalle coste nazienali (150-200 km.) tali compiti devono di massima essere 
effettuati dagli aerei delle nevi portaerei. 

Quando detta protezione manca, il reparto navale od il convoglio è 
alla merece dell'aviazione nemica. 

La ricognizione può non disturbata procedere all’avvistamento, alla 
determinazione con continuità dei dati di posizione, alla chiamata degli 
aerei bombardieri e siluranii, che per attaccare devono superare soltanto 
la reazione delle artiglierie e.a. | 

L'ultimo conflitto è ricco d'inseenamenti a questo riguardo (fine 
della nave da battaglia Bismark - fine delle due corazzate inglesi Prince 
of Wales - Repulse). 

Per quanto ci riguarda, la mancanza di nari portaerei ebbe per noi 
‘conseguenze oltremodo disastrose. | l 

Noi dovevamo assicurare i rifornimenti con i nostri Possedimenti di 
oltremare, specie con PAfrica Settentrionale. 

La misura delle sforzo compiuto dalla Marina militare nell’espletare 
questo compito di primissimo ordine, appare dalle seguenti cifre riguar- 
danti 1 trasporti P oltremare effettuati dal 10 giugno 1940 al 9 settem- 
bre 1943: 

- materiali 4.000.000 di tonnellate: 
nomini 1.200.000, 
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I nostri convogli potevano disporre soltanto saltuariamente e nelle 
ore diurne di una protezione effimera della caccia, quando transitavano in 
vicinanza delle coste nazionali. | 

Per il traffico con la Libia si cercò di ovviare in parte a questa grande 
deficienza modificando le rotte naturali dei nostri convogli, rotte che da 
dirette divennero spezzate in modo da mantenere le nostre unità fuori 
del raggio di azione degli acro-siluranti inglesi partenti dagli aeroporti 
di Malta e dell’Africa Settentrionale. 

Tali provvedimenti, che non furono più sutticienti quando gli inglesi 
impiegarono aero-siluranti a maggior raggio d’azione e quando una 
parte della Libia cadde in loro mani, avevano il duplice grave inconve- 
mente di allungare sensibilmente i percorsi e di far transitare le unità 
su rotte pressochè standardizzate, favorendo eli agguati dei sommer- 
ebili nemici. 

L’aviazione nemica ha provocato l'affondamento del 33% di tutto 
il naviglio mercantile italiano perduto dal 10 giugno 1940 al 9 settem- 
bre 1943. Il 12,4% con azioni nei porti e il 20,6% (90 unità per circa 
300.009 tonnellate) con azioni in mare. Ben minore sarebbe stata questa 
ultima cifra se avessimo potuto adeguatamente proteggere i nostri 
convogli. 

La pratica mancanza della caccia, oltre a provocare perdite ingenti 
di piroscafi ed unità navali destinati al traffico con la Libia, con conse- 
guenti perdite di preziose vite umane e di materiali, ha, specie dopo la 
triste espertenza di Capo Matapan, notevolmente vincolata l’azione della 


nostra flotta, facendo talvolta perdere ad essa occasioni favorevoli. 


e) Ricerca sistematica e caccia ar sommergibili nelle ore diurne e 


notturne. 


Nella guerra contro i sommergibili, specie per quelli operanti in 
Atlantico, gli Alleati impiegarono con grande successo l'aereo, partico- 
larmente scelto ed attrezzato, aventi le seguenti caratteristiche: grande 
raggio di autonomia (oltre 800 mg.) apparecchiature radar, adeguate 
bombe da getto, forte armamento costituito da cannoncino e mitragliere, 
dispositivi da lanciarsi in mare atti a localizzare un sommergibile im- 
merso in una determinata zona, ecc. 

Dall autunno del 1941 in poi gli alleati iniziarono pure l'attacco 
notturno dei sommeretbili in emersione mediante l’impiego coordinato 
del sadar e di uno speciale proiettore capace d’illuminare il bersaglio 
da una distanza di cirea un micelio. 

Il sommergibile poteva così essere attaccato con il lancio di bombe 
da getto in condizioni pressochè eguali a quelle diurne. 
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E’ interessante accennare alla perfetta collaborazione realizzata dagli 
alleati fra navi ed aerei nella caccia contro i sommergibili, specie in 
Atlantico quando vennero introdotte le navi p.a. di scorta ai convogli (1). 

Gli aerei delle navi p.a. di scorta ai convogli vigilavano con conti- 
nuità un'ampia zona di mare intorno alle navi da proteggere. Avvistando 
un sommergibile emerso, lo attaccavano con tutti i mezzi offensivi a loro 
disposizione (bombe - cannoncini - mitragliere). Se non riuscivano ad 
affondarlo, ma soltanto costringerlo all’immersione, mantenevano il 
contatto con esso mediante l’impiego di una serie di boe idrofoniche 
(vedi fig. 1). 

La prima serie di boe (5 per serie) era lanciata in modo da 
inquadrare il presunto punto nel quale il sommergibile si era immerso 
(1 boa sul presunto punto di immersione, le altre 4 all’estremità di 
una erore con centro il presunto punto d'immersione e semilato 
eguale a 7-800 metri). 

Ciascuna. boa, comprendente un idrofono ed una stazione r.t. 
trasmittente, captando i rumori del sommergibile immerso, li trasmet- 
teva su una determinata lunghezza d'onda diversa per ciascuna delle 5 
boe della serie. 

L'intensità dei segnali trasmessi variava in relazione con la distanza 
alla quale il sommergibile. passava dalle boe, era quindi possibile 
individuare la boa alle quale il sommergibile era più vicino. 

Nei pressi di detta boa Vaereo effettuava il lancio della seconda serie 
di boe idrofoniche e così via di seguito. 

In tal modo Vaereo manteneva il contatto con il sommergibile 
immerso. 
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Nell'intervallo tra uno sgancio e Taltro (4 l'aereo prendeva 


quota emettendo segnali radiogoniometrabili da parte delle navi del 
e Gruppo Operativo », normalmente costituito da corvette, che poteva 
così dirigere verso la zona nella quale trovavast il sommergibile immerso. 

Le unità del Gruppo Operativo giunte sul posto effettuavano infine 
la ricerca e la cacciò del sommergibile con Tecogoniometro. 

Da questa semplice descrizione si comprende quale complessa pre- 
parazione di mezzi tecnici e di modalità d'impiego abbia richiesta la 
risoluzione di questo problema; che le Marine Alleate si erano poste per 


rendere sempre più fattiva la collaborazione. aereo-navale. 


(ly) Cir. F.V. Ceure Appunti di cinematica, 
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Un impiego veramente redditizio dell’aereo. contro il sommergibile 
ebbe inizio soltanto verso la metà del 1942, e cioè quando esso potè 
disporre di un’attrezzatura veramente idonea per affrontare questa 
particolare lotta. 

I risultati furono allora notevoli: mentre fino al maggio ‘42 
soltanto 9 sommergibili erano stati affondati dagli aerei alleati, da tale 
data alla fine della guerra, ne furono affondati con detto mezzo oltre 200 
(pari al 23% dei sommergibili affondati dal maggio ’42 in poi). 

L’aereo ha potuto riportare un sì grandioso successo nella lotta 
contro il sommergibile, soltanto grazie alla perfetta ed intima collabo- 
razione realizzata fra navi ed aerei nella comune lotta. 

Al riguardo così si esprime il resoconto ufficiale dell’Ammiragliato 
e del Ministero dell’Aria Britannici nella gigantesca lotta ingaggiata 
contro i sommergibili in Atlantico: 


Cis: Le Aviazioni non hanno operato semplicemente in collabora- 
zione con le Forze Navali, bensì come parte del medesimo complesso 
strategico. I Comandi di Marina e delle Aviazioni interessate lavoravano 
nelle stesse sedi a terra ed esplicavano le loro rispettive funzioni su un 
solo piano. 

Spesso le Forze Acree operavano offensivamente per proprio conto 
per attaccare i sommergibili nelle zone di transito tra le loro basi e le 
grandi arterie marittime, ma quando erano impegnate nella scorta dei 
convogli, esse operavano in cooperazione con le forze navali come facenti 
parte di un unico complesso tattico. La fusione fra la Marina ed il Co- 
mando Costiero andava dalle decisioni della piu alta importanza fino 
ai minimi dettagli dell’addestramento e delle comunicazioni fra aerei 
e NALI ». 

Egualmente è da rilevare come la perfetta collaborazione fra i 
sommergibili tedeschi ed i loro aerei che scoprivano e segnalavano la 
posizione dei convogli alleati, ha consentito ai primi, in particolari con- 
dizioni, brillanti risultati. 


f) Posa di particolari sbarramenti di mine. 


E° noto come la posa di sbarramenti offensivi di mine da effettuarsi 
lungo le coste avversarie in prossimità delle basi nemiche, o lungo le 
rotte di traffico, in acque controllate dal nemico, richieda particolari 
accorgimenti (ore notturne, unità veloci di superficie o sommergibili 
posamine). 
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L’aereo si presta ottimamente all’esecuzione di tale tipo di sbar- 
ramento, come pure si presenta bene ad effettuare con rapidità sbarramenti 
a carattere eventuale durante il corso di un’azione tattica fra forze 
navali. | 

Sia gli alleati che i tedeschi, hanno, durante l’ultimo conflitto, 
fatto largo uso dell’aereo per la posa di sbarramenti di mine a carattere 
offensivo ed eventuale. 

Si citano i seguenti esempi: 

— posa di sbarramenti da parte inglese per contrastare il 
trasferimento da Brest in Germania del Gruppo Incrociatori da battaglia 
Scharnost e Gneisenau dall’11 al 13 febbraio 1942; 


— posa di mine magnetiche da parte inglese all’entrata del porto 
di La Spezia in previsione del bombardamento navale di Genova (9 feb- 
braio 1941), per impedire l’uscita delle nostre navi da battaglia dislocate 
in quel porto. All’atto della posa delle mine le nostre unità avevano. 
però già preso il mare, ma, a missione ultimata, dovettero rientrare 
temporaneamente in altra sede, fino a che non fu ultimato il dragaggio 
della zona minata; 


— posa di numerosi sbarramenti di mine inglesi lungo le coste 
della Normandia, nella imminenza delle operazioni d’invasione. 


Delle 7000 mine posate qualche giorno prima dell’inizio dello sbarco, 
il 58% furono posate a mezzo di aerei in 1800 voli; 


— posa di sbarramenti di mine da parte tedesca durante la 
invasione in Normandia per ostacolare il tratfico dei mezzi da sbarco 


alleati. 


Su tali sbarramenti saltarono varie unità alleate, specie americane. 

Nulla al riguardo è stato fatto da noi, non possedendo nè mezzi nè 
le armi idonee. 

Aerei posamine avrebbero trovato da parte nostra un redditizio 


+ 


impiego nella guerra in Mediterraneo. 


g) Impieghi secondari dell’aereo nella guerra sul mare. 


Sono quelli citati ai comma f) g) A) è) 1) del paragrafo 1°. 

Ad eccezione dell’osservazione del tiro navale e dei trasporti rapidi, 
nessuno degli altri compiti è stato espletato dai nostri aerei nell’ultimo 
conflitto. 
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3. — OSSERVAZIONI - INSEGNAMENTI CHE SI POSSONO 
TRARRE DALL'ULTIMO CONFLITTO. 


Esaminate sommariamente le vaste possibilità che ha avuto ed avrà 
l'aereo nella guerra sul mare, vediamo quali possano essere le osservazioni 
da farsi e gli insegnamenti da trarre dall’ultimo conflitto, affinchè la 
cooperazione aereo-navale possa dare il suo massimo rendimento. 

L'argomento è di sommo interesse per noi, ora che le Forze Armate, 
riunite in un Ministero unico, quello della Difesa, devono tra l’altro 
procedere al delicato e importante compito del riordinamento e della 
ricostruzione. 


a) Creazione dell'Aviazione della Marina. 


Nella rapida scorsa che abbiamo dato ai compiti che l'aereo deve 
assolvere, abbiamo più volte visto come sia necessario che il personale 
di volo abbia perfetta conoscenza del mare sul quale opera. E’ cioè 
necessario che esso sia in grado di riconoscere i vari tipi di navi, le loro 
caratteristiche evolutive, il loro armamento, che sia in grado di comu- 
nicare con esse, che possegga elementi di cinematica aero-navale, ecc. 
E’ cioè necessario che gli aviatori ed i marinai si comprendano parlando 
uno stesso linguaggio. 

Ad eccezione dell’Italia, tutte le. nazioni marittime che hanno 
partecipato al secondo conflitto mondiale (Stati Uniti - Inghilterra - 
Giappone) possiedono ed hanno posseduto Marine comprendenti mezzi 
navali e mezzi aerei. | 

Nell’impiego tattico i mezzi aerei devono logicamente essere posti 
alla diretta dipendenza del Comando Superiore in mare; conseguente- 
mente la Marina, avendone la responsabilità dell’impiego, deve altresì 
avere la responsabilità della formazione e dell’addestramento di detti 
mezzi. 

Ecco perchè quelle nazioni hanno od avevano creato un’aviazione 
della Marina. 

Al severo vaglio della guerra tale ordinamento ha dato ottimi 
risultati; è quindi da augurarsi che l’Italia, facendo tesoro di questa 
esperienza, crei al più presto anch’essa la propria aviazione della Marina. 

In quasi tutte le azioni navali sostenute nell’ultimo conflitto, la 
nostra Marina ha combattuto unicamente con le sue navi, mentre le 
flotte dei nostri avversari disponevano di un’attrezzata e potente coo- 
perazione aerea che ha notevolmente influito sul corso delle azioni. 
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Chi ha combattuto sul mare è convinto che i risultati di vari scontri 
sarebbero stati ben diversi se la nostra Marina avesse potuto disporre 
del necessario concorso aereo. 


b) Gli aerei arma principale della Flotta, 


Nel recente conflitto, gli aerei, si sono affermati come Parma 
principale della Flotta.” 

Non sappiamo se i continui progressi tecnici in atto nel campo delle 
armi continueranno a conferire all’aereo tale predominio anche per 
l'avvenire. | 

Per ora possiamo affermare che la migliore silurante è rappresentata 
dall’aereo-silurante, mentre il miglior cannone è rappresentato dall’aereo 
bombardiere che può trasportare bombe il cui potere distruttivo è supe- 
riore a quello del più potente proietto navale, con una gittata di varie 
«centinaia di chilometri. 

Aerei siluranti e bombardieri devono però essere sempre a disposi- 
zione immediata della flotta: ecco perchè l’ultimo conflitto ha messo in 
evidenza l’importanza veramente capitale delle navi portaerei. 

E’ interessante seguire l'evoluzione subita dalle a task-forces » o 
« gruppi d’azione », che la Marina americana ha impiegato nella guerra 
in Pacifico. Questi gruppi che inizialmente comprendevano qualche nave 
portaerei e varie navi da battaglia, oltre ad incrociatori e cacciatorpedì- 
niere, hanno modificato rapidamente la loro costituzione fino ad avere 
un numero di navi portaerei superiore a quello delle navi da battaglia. 

L’impiego della flotta da battaglia è stato profondamente modifi- 
vato dal potere aereo. Navi da battaglia e navi portaerei debbono 
integrarsi a vicenda, l'una non può fare a meno dell’altra. 


c) Vavi portaerei. 


L'ultimo conflitto mondiale ha confermato le previsioni sull’impor- 
tanza veramente capitale che hanno le navi portaerei nella guerra sul 
mare. pa 

Qualunque sia il bacino di mare nel quale la flotta deve agire, anche 
se ristretto come il Mediterraneo, se si vuole assicurare il tempestivo 
intervento delle forze aeree, è necessario disporre di navi portaerei. 

Fra le grandi potenze navali, soltanto l’Italia è entrata in guerra 
sprovvista di navi portaerei. 

Fallace si è dimostrata l’affermazione, sempre combattuta dalla 
Marina, che, data la particolare configurazione geografica dell’Italia, 
gli aeroporti ubicati lungo le sue. coste e nelle isole potessero costituire 
altrettante sicure navi portaerei. 
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In ogni azione navale noi dovemmo sopportare questa grave 
condizione d’inferiorità derivante dal fatto che l’Alto Comando in mare 
non possedeva nuclei di aerei delle varie specialità, pronti per un tempe- 
stivo impiego. ` | 

Ciò ha in tutti i casì influito dannosamente sul corso delle azioni 
stesse. | 

Non è stato possibile approfittare di particolari condizioni favorevoli 
che ci avrebbero permesso d’impegnare con successo forze anche inferiori 
(bombardamento navale di Genova 9 febbraio 1941). 

Gli ovvi vantaggi che derivano dal possedere navi portaerei al 
seguito della flotta, possono così riassumersi : | 

— garantire una efficace esplorazione aerea nella fase pre-tattica 
e successive; 

— assicurare con continuità la normale protezione aerea delle 
proprie unità e contrastare l’esplorazione aerea nemica; 

— disporre di aerei-siluranti, bombardieri e d’altre specialità, per 
un loro tempestivo impiego prima, durante e dopo il combattimento. 


Tardivamente noi cercammo durante il corso della guerra di 
trasformare in navi portaerei due grossi piroscafi ma le difficoltà della 
guerra non ci permisero di portare a termine dette trasformazioni. 


d) Attrezzatura degli aerei. 


Come è stato accennato all’inizio della presente trattazione, l'aereo 
durante l’ultimo conflitto ha vantaggiosamente sfruttato le recenti 
conquiste realizzate nel campo radio-elettrico. 

Il radar, con le sue numerose applicazioni, regna sovrano sugli aerei 
moderni. Con esso è possibile effettuare la ricerca di bersagli navali ed 
aerei, di effettuare il bombardamento cieco, o impiegando un apparecchio 
che consente di notte o con cielo coperto di riprodurre l’immagine del 
terreno, o mediante la guida radar fatta da terra. Questa mantiene 
l’aereo sulla rotta di attacco e determina l’istante di sgancio. Sempre 
con apparecchiatura radar è possibile effettuare di notte il riconoscimento 
dei propri aerei. 

Altre applicazioni riguardano la condotta della navigazione, l’atter- 
raggio, ecc. 

Negli Stati Uniti sono in corso interessanti esperienze d’impiego 
bellico dell’aereo radio-comandato senza pilota, che sfrutta le moderne 
apparecchiature radar. 

Un aereo moderno per essere all’altezza dei tempi deve possedere 
un’attrezzatura tecnico-strumentale che comprenda tutte le attrezzature 


fino a oggi realizzate. 
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e) Il volo notturno. 


La nostra Aviazione Marittima ha volato di notte ben poco sul mare, 
in contrasto con le aviazioni marittime alleate che hanno anche di notte 
regolarmente espletato i loro compiti esplorativi, offensivi e difensivi con 
apparecchi di ricognizione, con apparecchi bombardieri e siluranti, con 
apparecchi da caccia. 

Tutti i nostri piloti devono essere preparati ad espletare i loro 
compiti sul mare, di notte come di giorno. Ciò sarà agevolmente possibile 
se i loro apparecchi saranno modernamente attrezzati come è detto al 


precedente comma d). 


f) Binomio navi-aerei. 

E’ stato precedentemente accennato come una Marina che non possa 
disporre di una adeguata aliquota di aviazione, tale da mantenere l’equi- 
librio aereo, è condannata all’inazione ed a perire. 

Vari sono gli esempi recenti che potrebbero essere citati al riguardo. 

Senza ricorrere a quelli interessanti la nostra guerra sul mare, che 
pur sono numerosi, si cita quale esempio negativo, eloquentissimo: il 
conflitto fra il Giappone e gli Stati Uniti d’America. 

E’ noto come alla fine della guerra la consistenza della marina 
giapponese fosse ridotta pressochè a zero. 

Come si rileva dal seguente statino, il 50% circa delle perdite subite 
dalla Marina giapponese in navi da battaglia, navi portaerei, incro- 
ciatori pesanti ed incrociatori leggeri durante tutto il conflitto, sono 
state provocate dall’arma aerea americana, nettamente preponderante su 
quella giapponese, (in gran parte aerei di navi portaerei): 


Perdite della Marina giapponese e cause relative (I). 


A ffondate da 


Ga 
SE 5 
TIPO DI UNITÀ Smg. Aerei di La Ep xi Cause varie Totale 
gF3 
nl % | nl % |n] % Ia] % || % 
n. b ‘ 1 8,8 | 6 50 8| 26 ] 83 | 1| 8,3 12 
n. p.a.. 4| 266 | 9| 60 |—| — | 2| 183 }—| — 15 
i. p 4| 250 | 8| 50 | 2| 125 | 2| 125 |—| — 16 
i. 1 10| 600 | 7] 85 | 2| 100 | 1] 50 |—| — 20 


(1) Cfr. « Rivista Marittima », febbraio 1946, pag. 151. 
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Quale esempio positivo, si cita il fortunoso trasferimento da Brest 
alle acque tedesche attraverso la Manica del Gruppo « Scharnost » 
(incrociatori da battaglia Scharnost, Gneisenau, incrociatore Prinz 
Eugen, 8 cacciatorpediniere, 16 motosiluranti) dalla sera dell’11 alle 
prime ore del pomeriggio del 13 febbraio 1942. 

Per l'occasione i tedeschi, pur avendo in quell’epoca un’aviazione 
già inferiore a quella inglese, concentrarono con continuità sul cielo 
della loro forza navale un numero notevole di aerei da caccia, che riu- 
scirono a mantenere temporaneamente la padronanza del cielo ed a 
rendere vani tutti i reiterati attacchi inglesi condotti a più riprese da 
42 aereo-siluranti e da 240 aerei bombardieri, scortati da 898 aerei da 
caccia partenti da basi ravvicinate. 


Come è stato ripetutamente detto, oggi sul mare operano forze navali 
e forze aeree. Il successo può essere realizzato quando è raggiunta una 
giusta dosatura fra navi ed aerei e, sopratutto quando marinai ed aviatori 
operino in perfetta comunione d'intenti. 

Solo così potrà ottenersi una fattiva collaborazione aero-navale. 


ALBERTO PARMIGIANO 


Ammiraglio di Divisione 


CARATTERISTICHE E POSSIBILITÀ FUTURE DEL SOMMERGIBILE 


1 risultati non risolutivi ottenuti dall'impiego su larga scala dei 
sommergibili durante la prima e la seconda guerra mondiale costitui- 
scono un pericoloso precedente al fine di una esatta valutazione della 
importanza che questo mezzo altamente offensivo potrà assumere in un 
conflitto avvenire, ossia ultramoderno. 

Dalla similitudine delle curve di rendimento dell’arma subacquea 
nei due recenti conflitti, che presentano un periodo di rapida ascesa 
iniziale, seguito da un declinio lento e inesorabile, si potrebbe essere 
indotti a estrapolare che la caratteristica fondamentale dell’arma è 
quella di assicurare un periodo di relativa padronanza di azione a chi 
la impiega; periodo che ha fine quando sono realizzati i mezzi di 
reazione, ai quali ultimi compete poi il peso definitivo sulla risoluzione 
del conflitto. 

Ma a chi scenda un po’ addentro, sia nella storia del sommergibile 
(davvero movimentata), sia nella critica tecnica dei mezzi escogitati per 
dargli caccia, ‘dovrà riconoscere anche in prima approssimazione, che, 
pur essendo analoghe le due curve del rendimento, alquanto diverse 
sono le cause che ne hanno determinato l'andamento. Nella prima 
guerra mondiale fu l’incertezza iniziale nei criteri d’impiego (determinata 
sopratutto da fattore di indole politica) che dette ai detentori del potere 
di superficie ił tempo di orientarsi allo studio del nuovo problema che 
stava per sfociare in una catastrofe. Nella seconda guerra mondiale, 
l'andamento fu determinato dai seguenti fattori principali: 


a) sviluppo dei mezzi di ricerca e caccia già escogitati nella 
prima guerra mondiale; 
b) studio e applicazione di nuovi mezzi di ricerca e caccia 


impiegati dal naviglio di superficie; 


c) impiego dell’arma aerea delle basi terrestri e delle navi con 


compito antisommergibile; 


d) impiego di navi speciali con compito esclusivamente antisom- 


mergibile; 
c) sviluppo grandioso dei programmi di costruzione; 


f) relativa stasi nel progresso dell'arma subacquea. 
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I fattori a, b, d, costituiscono una famiglia che si potrebbe deno- 
minare di fattori prevedibili. Sarebbe stato assurdo non supporre 
che dopo il rischio corso nella precedente guerra i detentori del potere 
marittimo di superficie non avrebbero fatto il possibile per sorvegliare 
con unità e mezzi speciali le proprie rotte di traffico costiero e di altura; 
ma i fattori dominanti del relativo insuccesso dell’arma inteso sinteti- 
camente, ossia con astrazione dalle particolarità dell'ambiente, furono 
la formidabile potenzialità costruttiva rivelata da alcuni dei paesi in 
conflitto e l’intervento, di non prevista universalità ed efficacia, del 
potere aereo. 

Contro lo sviluppo concatenato e poderoso di tutti questi fattori di 
potere, previsti e imprevisti, noi, (e con noi intendiamo dire i detentori 
del potere subacqueo) impiegammo armi che non erano profondamente 
dissimili da quelle impiegate venti anni prima contro un complesso di 
forze di efficienza antisommergibile infinitamente manore. 

Progressi vi furono nel periodo prebellico e progressi furono 
realizzati nel corso delle operazioni. Aumenti di velocità in superficie 
(per molte classi irrisorie), aumenti della velocità di rapida immersione 
(di sensibile efficacia), mimetizzazione, silenziamento, forme più 
razionali di torrette ( con ritorno al passato), sbarco di organi superflui 
‘o non indispensabili (mezzi da ormeggio, di salvataggio, di conforto) 
ecc. Ma il tipo di unità impiegato rimase sostanzialmente eguale, almeno 
fino all’ultimissimo periodo della guerra. Alla fine del ’43, come al 
principio del conflitto, i nostri sommergibili (e forse quelli di tutti 1 
paesi) difettavano zrrimediabilmente: 

— di velocità effettiva in emersione; 

— di velocità in immersione; 

— di autonomia in imersione (a ragionevole velocità); 

— di manovrabilità in immersione; 

— di mezzi per attaccare immersi a quota di sicurezza (senza la 
certezza di essere avvistati anche otticamente); 

— di mezzi per sottrarsi alla caccia; 

— di mezzi per reagire al bombardamento; 

— di mezzi per sottrarsi all’azione aerea in tempo debito. 

Erano ormai unità praticamente inermi contro tutti i mezzi di offesa 
(diventati di impiego familiare al nemico) che noi mandavamo al mas- 
sacro con la tenue speranza che una concomitanza di circostanze di 
eccezione consentisse loro di realizzare qualche sporadico successo: 


a) perchè erano prive di requisiti cinematici necessari allo scopo 
offensivo; 


b) perchè erano cieche e sorde. 


= 
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Nonostante la sua evidente inferiorità cronologica di fronte ai 
propri competitori di superficie tutti coalizzati contro di esso, il som- 
mergibile, pur restando lontano dai risultati risolutivi che da lui si 
aspettavano, ha dato rendimento elevato (rapporto tra il tonnellaggio di 
naviglio affondato e il tonnellaggio di sommergibili perduti, tra le 
perdite umane inflitte e subite, tra i disservizi provocati e gli oneri di 
prestazioni richiesti) sia nel campo materiale che nel campo morale. 
Il vantaggio del suo impiego è pertanto evidente anche a superficiale 
esame, ma tale vantaggio ha importanza qualitativa fondamentale 
proprio perchè si è realizzato unicamente per virtù della natura squisi- 
tamente moderna e aggressiva dell'arma e nonostante, aggiungiamo, il 
pauroso stato di regresso in cui essa si trovava all’inizio della guerra. 

Questo concetto base deve esserci di guida nella valutazione 
aprioristica delle future possibilità del sommergibile. Un mezzo vale 
non per il tanto che se ne può quantitativamente dedurre in seguito 
ad una o due esperienze, ma per il tanto che la sua natura gli consente 
in base a determinate condizioni di ambiente. Alla fine della prima 
guerra mondiale parve definitivamente tramontata la fortuna dei mezzi 
offensivi e della strategia di movimento. Alla fine della seconda guerra 
mondiale risultò provata la schiacciante potenza risolutiva dei mezzi 
offensivi di terra, del cielo, e combinati, con azioni di sbarco. Strappata 
da cause contingenti alla sua origine dinamica durante il primo conflitto, 
la guerra reagì superbamente e rivelò in pieno, nel secondo, la propria 
natura. Così sarà, inevitabilmente per il sommergibile nella guerra aero- 
navale di domani perchè proprio i due mezzi nuovi che nello scorso 
conflitto ne hanno maggiormente compromesso il rendimento, nel con- 
flitto di domani ne valorizzeranno la natura. 

Si allude precisamente all’aereo e al radiolocalizzatore. 

E’ vero che essi sono 1 due più potenti nemici del potere navale, 
ma è ancor più evidente che all’azione di essi esistono un certo numero 
di rimedi di ripiego che esulano dalla presente trattazione, e un solo 
rimedio fondamentale che è la sparizione dell’unità navale dalla super- 
ficie, cosa che solo il sommergibile è in grado di fare. Se poi si può 
prendere in considerazione la bomba atomica, sembra che in attesa che 
le caratteristiche della sua azione risultino precisate, l’unico rimedio 
sicuro sia per ora il frazionamento dei tonnellaggi delle unità, cosa che 
il sommergibile realizza in modo sufficiente. (In questo caso non 
esclusivo). 

Bomba atomica, aereo e localizzatore imporranno a tutto il sistema 
navale di rivedere molto accuratamente i propri criteri costruttivi e 
determineranno, senza possibilità di dubbio, un aumento del valore del 
naviglio subacqueo, al quale vedremo probabilmente affidati compiti 
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assai più vasti di quelli gia ragguardevoli del passato. Appare deter- 
minata, quindi, una necessità di causa, che non solo esclude la scomparsa 
del sommergibile dai mezzi operativi, ma che ne esalta l’importanza, 
sia nel campo offensivo, sia per fini che ora non è ancor possibile 
precisare. 

E’ chiaro che in questo caso 1 fattori che son venuti determinando 
la suprema importanza del caso, esaltando la funzione relativa del som- 
mergibile nei confronti di quella degli altri tipi di naviglio, sono anche 
fattori ostili al sommergibile, ossia tendenti a diminuirne la efficienza 
assoluta. A una ben precisa ‘imposizione di necessità si associa quindi 
una altrettanto precisa imposizione qualitativa: ¿l sommergibile deve 
evolutre, deve trasformarsi, deve portarsi all'altezza delle difficoltà che 
tT nuovi mezzi gli vanno creando, altrimenti le delusioni che esso darà 
saranno superiori a quelle del passato. 

Quali sono le caratteristiche, o meglio i progressi, che la nuova 
guerra impone al sommergibile? Forse sarà bene esaminarli, mezzo per 
mezzo alla luce delle esigenze imposte dalle attitudini dei suoi avversari. 


Contro mezzi navali: 


1) Sistemazioni semplici ma razionali per la ‘esecuzione con 
buona approssimazione, ma sopratutto senza possibilità di errori gros- 
solani, di un lancio immediato diurno (in immersione) e notturno (in 
immersione o in emersione - calcolatori e trasmissioni). 


2) Alta velocità in emersione. 

3) Alta velocità in immersione. 

4) Grande manovrabilità in immersione. 

5) Grande velocità di disimpegno, con immersione o meno. 

6) Mezzi efticienti per la scoperta del bersaglio e per la determi- 
nazione det suoi elementi di moto in superficie e in immersione. (Per 
immersione, non si intende mat la quota periscopica, ma la profondità 
di almeno metri 20. Questa cifra, da non assumersi come canone, sembra 
rappresentare un giusto compromesso tra la necessità di sfuggire allo 
avvistamento ottico e la necessità di lanciare : sistemi radar, ultra sonori, 


elettroacustici). 
7) Organi di lancio semplici e pronti, e possibilità di lancio in 


quota. 


Contro mezzi di scoperti € di caccia navali. 


S) Accurata revisione delle forme e accurata mimetizzazione per 


ritardare ıl più possibile Tindividuazione ottica. 
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9) Accurata revisione. delle forme per consentire di perdere il 
contatto notturno per eccesso di velocità con mare agitato, allorchè i 
mezzi di ricerca, generalmente di piccolo tonnellaggio, non sono in 
grado di fare altrettanto. In più, le qualità dei punti 2),3),4).5),6), di 
valore fondamentale. 


10) Possibilità di controbattere con esplosione di mine sganciate 
sotto carena il bombardamento con bombe da getto. Questa eventualità 
toglierà alle unità di scorta la loro maggiore possibilità di successo che 
consiste nel dirigere sul punto. ove il sommergibile è stato individuato 
e sganciarvi bombe con accuratezza e precisione. Ben pochi Comandanti, 
anche di carattere intrepido, avranno il coraggio di portare la propria 
unità esattamente su un punto, da dove possono aftiorare ordigni capaci 
di farla saltare in aria; e in ogni caso vi si manterranno il meno 


possibile. 


11) Mezzi per falsare il risultato delle determinazioni ecogonio- 
metriche. 


12) Massima quota limite e resistenza di scafo e DD.FF. 


© 
13) Massima autonomia (in tempo) di immersione. 


14) Silenziosità. 


Contro mezzi di scoperta aerea. Le qualità dei punti 6),5),4),3),8) e 12) 
citate in ordine logico. 


Si noti che se il sommergibile può disporre del mezzo per localizzare 
in tempo l'aereo la sua immunità è praticamente assicurata. Anche se 
l'aereo è riuscito a localizzare il sommergibile in un determinato istante, 
gli riuscirà impossibile individuarlo giungendo sul luogo dopo la sua 
immersione. Già nella scorsa guerra, in frequentissimi incontri notturni 
In controrotta, (risultato di una evidente localizzazione) anche sommer- 
gibili che non disponendo di mezzi di localizzazione non avevano modo 
di disimpegnare in tempo, non furono (individuati dagli aerei che pure 
li avevano localizzati e dovettero la loro salvezza alla calma con cui 
rinunziarono all’impiego delle armi che li avrebbe immediatamente fatti 
individuare. Tra aereo e sommergibile il problema tattico risulta eviden- 
temente semplificato dall'uso del localizzatore. Di notte il sommergibile 
avra sempre tempo largamente sufficiente di evitare con l'immersione 
la individuazione ottica che porta come conseguenza l'azione precisa ed 
eficace contro di lui. Di giorno avverrà altrettanto se il sommergibile 
sarà in grado, come oggi non è, di allontanarsi con sufficiente rapidità 
dal punto d’immersione che, per un certo tempo, con mare calmo, resta 
visibile dall'alto per la tinta più pallida dell’aria emulsionata. 
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Si noti che tra le caratteristiche notevoli non viene elencato 
l'armamento contraereo, che andrebbe addirittura soppresso, perchè per 
la esiguità di peso e spazio che gli si potrà dedicare esso risulterà asso- 
lutamente inadeguato al minimo necessario per controbbatere con qualche 
probabilità di successo il volume di offesa sviluppato da un aereo 
moderno, anche di modeste dimensioni. I sommergibili non sono nati 
per combattere contro gli aerei, ma per agire contro navi di tonnellaggio 
rilevante. Mandarli allo sbaraglio e contro mezzi di qualsiasi tipo e 
dimensione, senza tornaconto adeguato, è aperta violazione del principio 
di economia delle forze. 

Nella scorsa guerra qualche volta ciò accadde e fu un sintomo della 
nostra impotenza a conseguire risultati maggiori. 


Contro mine e sommergibili. 
15) Possibilità di individuare ostacoli subacquei. 
In più, 4),5),6), e 7). 
NelVambiente naturale. 
16) Ottime qualita nautiche. 
17) Abitabilita: 
18) Velocità di spostamento. 
19) Autonomia. 


Contro mezzi atomici. 
20) Tonnellaggio modesto. 
“A seconda dello scopo prevalente, gli stessi requisiti si possono così 
raggruppare: 
a) Qualità tattiche generiche: 
1) Velocità (sotto 1 vari aspetti); 
2) Manovrabilità (derivato della velocità); 
8) Autonomia; 
4) Velocità contro moto ondoso (per la quale la velocità pura 
è condizione necessaria, ma non sufficiente). 
Le qualità tattiche generiche hanno evidentemente caratteristica 
offensiva e difensiva nello stesso tempo. 
b) Qualità tattiche (prev.) offensive: 
1) Sistemazioni direzione lancio; 
2) Sistemazioni lancio; 
3) Sistemazioni di scoperta, localizzazione, individuazione e 
det. elementi moto nemico (o posizione ostacoli). 


c) Qualità tattiche (prev.) difensive: 


1) Mimetizzazione; 
2) Silenziamento; 


3) Autodifesa da quota profonda; 
4) Resistenza scafo e DD.FF.; 


5) Autonomia (in ore) a quota profonda; 


6) Velocità di rapida immersione. 


d) Qualità generiche: 
1) Abitabilità; 
2) Qualità nautiche; 


8) Sistemazione per il personale; 
4) Sistemazione ancoraggio, ormeggio, salvataggio, ecc. 
Il problema sembra allora tecnicamente individuato dal seguente 


prospetto : 
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REQUISITI DEL SOMMERGIBILE DA COMBATTIMENTO 


Classe a): 


1) Velocità . 

2) Manovrabilità . 

3) Autonomia . ses 
4) Velocità contro moto on. 


Classe b): 


1) Sistemazioni direzione lancio 

2) Sistemazioni lancio 

3) Sistemazioni scoperta, loca- 
lizzazioni, ecc. 


Classe c): 


1) Mimetizzazione 
2) Silenziamento . . . . . 
3) Autodifesa da quota pro- 
fonda . p i 
4) Resistenza, scafo, ecc. 
9) Autonomia (in ore) in quota 
6) Velocità di r.i. 
Classe d): 
1) Abitabilità 
2) Qualità nautiche 
3) Sistemazioni per il personale 
4) Sistemazioni ormeggio, an- 
coraggio, ecc. 


(del passato) 
insufficiente 
insufficiente 
buona 
scarsa 


primordiali 
discrete 


nessuna 


discreta 
buono 


nessuna 
buona 
buona 
discreta 


discreta 
buone 
discrete 


discrete 


(del futuro) 
alta 
massima 
la possibile 
la possibile 


moderne 
ottime 


tutte 


accuratissima 
il possibile 


necessaria 
il doppio 

ul triplo 

il quintuplo 


la possibile 
ottime 
le possibili 


le possibili 
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Il sommergibile del futuro si profila quindi come un ente meccanico 
di alta velocità ed estrema manovrabilità dotato di tutte le più moderne 
sistemazioni che valgono a porlo in contatto con i propri bersagli e a 
perdere il contatto nel modo più agevole con le unità aeree e navali di 


caccia. In ogni circostanza esso deve essere in condizioni di effettuare 


il lancio istantaneo su dati computati con sistemi razionali se pur 


semplici. In relazione alla cresciuta efficacia delle offese dall'aria e 
delle offese atomiche, nonchè delle ricerche radiolocalizzatrici, esso deve 
evolvere verso sempre maggiori attitudini a'navigazioni immerse in velo- 
cità, acquistare la possibilità di passaggio alla navigazione immersa in 
tempo praticamente nullo e possedere le qualità di resistenza che gli con- 
sentono di resistere in quota a sollecitazioni notevoli, provenienti da 
offesa nemica o conseguenze di manovra di immersione ad alta velocità. 
Inoltre esso deve essere in grado di reagire dal basso ad azione di 
bombardamento sistematico, non tanto allo scopo di conseguire risultati 
con questo mezzo, quanto di alleggerire la micidiale pressione materiale 
e morale dell'azione di bombardamento. Le altre qualità, autonomia 
compresa, non possono essere considerate che sussidiarie delle sopra- 
dette qualità operative, senza le quali è inutile concepire un progetto 
di sommergibile dell’avvenire. 

La domanda base di tutto l'argomento si presenta ora: può la 
tecnica moderna realizzare un'ente. meccanico che concentri tante 
qualita? 

A un esame preconcetto sembrerebbe di no, ma a un esame 
universalistico sembrerebbe di si. W? ovvio che tutta la difficoltà, ossia 
l'ostacolo. vero alla affermazione del sommergibile, si concentra nella 
propulsione. W° impossibile sperare di realizzare nei vari organi della 
propulsione mista vantaggi di peso tali da consentire potenze e velocità 
di ordine di grandezza diverso dall'attuale. I vincoli intrinseci del 
sistema sono troppo universalmente conosciuti perchè sia necessario dif- 
fondersi su di essi. E ne risulta una conseguenza chiara: che il sommer- 
gibile morrà, o vedrà ridotta la sua importanza a quella di naviglio 
sussidiario, se non sarà risolto in forma moderna il problema della sua 
propulsione. Non rappresenta evidentemente uni soluzione alcun accor- 
simento che tenda ad accrescere la possibilità di impiego di una delle 
due attuali forme di propulsione relativamente all'altra, come accadeva 
sugli ultimi sommergibili tedeschi della scorsa guerra. Questi sistemi 
parziali dauno all'arma un piccolo vantaggio temporaneo, ma la lasciano 
nelle condizioni in cui si trova e non mutano sostanzialmente il rapporto 
delle forze. Perchè il sommergibile possa sopravvivere noi dobbiamo 


metterlo in condizioni di correre in immersione ed in emersione, almena 
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come le più veloci tra le unità destinate alla sua caccia, ossia dobbiamo 
rivoluzionare le forme esterne del suo scafo e il suo apparato motore. 
E° una grossa condizione, ma è la condizione sine qua non, e, come 
vedremo, la condizione unica, perchè l'arma subacquea sopravviva. 

Per le forme esterne dello scafo, 1] problema non sembra presentare 
insuperabili difficoltà, quando si sia immediatamente disposti a non esi- 
gere che il sommergibile compia le operazioni marinaresche di una nave 
qualsiasi seco portando i materiali necessari. Per un sommergibile è 
sufficiente un anello a prua, dove si-incrocia il gancio di un mezzo di 
rimorchio che gli va incontro all'imboccatura del porto. Se il mezzo di 
rimorchio non c’è, poco male. Uno scafo robusto e quasi totalmente 
immerso, dentro un porto, è sempre al sicuro. Che vada all’ormeggio 
più o meno brillantemente non ha davvero importanza alcuna. La natura 
fornisce disegni eccellenti di scafi tagliati per la corsa a linea immersa. 
Si pensi alla velocità mantenuta dal delfino con pochi metri di lunghezza. 
Certo che a soluzioni del genere non si arriverà mai se si continuerà a 
volere il ponte di teck in coperta, la cucina e la doccia in falsatorre, e 
battello e passerella, argano, catene, ancore e cime nell’intercapedine. 
E’ la intercapedine che deve sparire, tranne in alcune sue parti, da 
studiarsi con ogni cura, iche danno contributo ‘alle qualità nautiche 
dell'unità: (dato e non concesso che ne esistano). 

Noi vediamo il sommergibile moderno non diversamente tagliato 
da un mostruoso delfino; altrimenti sarà impossibile che possa raggiun- 
gere la velocità e le qualità manovriere che gli sono richieste qualunque 
sia la potenza che si riuscirà a immagazzinare nel suo interno. A questo 
imperativo di manovra e di corsa devono essere sacrificati tutti 1 normali 
apprestamenti marinareschi, quelli che nella guerra combattuta non 
sono mat serviti a niente. Tutto il vantaggio di peso e d'ingombro deri- 
vante, deve essere passato a favore dell’apparato motore. Ma l’apparato 
motore ha bisogno di ben altro: è chiaro che dovendosi orientare per il 
quintuplo almeno della potenza in emersione e per il decuplo almeno 
della potenza massima in immersione, risulterà anche aprioristicamente 
assurdo sperare che all’apparato motore bastino gli spazi modesti e mal 
distribuiti attualmente occupati dai motori termici ed elettrici di pro- 
pulsione e dalle batterie. Æ chiaro che un sommergibile moderno dovrà 
comporsi di tre parti sole, come ogni bestia che si muove e combatta 
sotto il mare. 


Una parte anteriore destinata alla scoperta e all’offesa. 
Una parte centrale destinata alla manovra. 


Una parte posteriore destinata alla propulsione. 
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In termini pratici significa che il sommergibile moderno dovrà 


rinunziare : 


a) al quadrato ufficiali, di nessuna utilità bellica; 
b) alla camera ausiliari; 

c) alla camera di lancio addietro; 

d) e) i due locali accumulatori. 


Economie di questo genere potranno effettivamente dare un apporto 
sensibile allo spazio da dedicare alla velocità e all’autonomia della 
idronave. Il non poter lanciare di poppa significherà ben poco, se la 
unità sarà in grado di fare in mezzo minuto le accostate che ora fa in 
cinque minuti e di effettuare lanci continui con angolazione variabile e 


continua su ogni lato. 
Il sommergibile risulterebbe pertanto composto: 


— da una camera di lancio avanti, con non meno di quattro tubi 
lancia siluri, da una camera di manovra, con le funzioni della 


attuale; 


— da una zona apparato motore, estesa a tutta la parte centro- 
posteriore dell’unità (si pensi alle semplificazioni determinate dalla 
scomparsa della camera di lancio addietro); 


— di un sistema planciatorretta che evidentemente dovrebbe 
essere alquanto dissimile da quello del passato, e frutto di un certo 
numero di esperienze e considerazione che in così ristretto spazio non 
è neppur possibile elencare. Di esse non è in ogni caso possibile trattare 
senza che prima non risultino definite le caratteristiche basi del nuovo 
sommergibile: velocità, tonnellaggio, riserva di spinta in emersione, 
armamento, tipo di propulsione. 


Per quest’ultima, appare chiaro che dovendo essere in grado di 
sviluppare notevoli potenze anche in immersione, occorrerà abbandonare 
il sistema di propulsione elettrica, e rassegnarsi a non portare imma- 
gazzinate in bombole la imponente quantità di ossigeno necessario per 
qualsivoglia tipo di combustione. Occorrerà pertanto ricorrrere a sistemi 
esplosivi ( se pur con caratteristiche assai diverse da quelli in uso nella 
balistica) 1 quali, evidentemente, a parità di peso (esplosivo in luogo di 
combustibile) danno un rendimento in calorie che è circa del 50% infe- 
riore. Si incide quindi notevolmente sull’autonomia totale a parità di 
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peso disponibile e non sembra pertanto conveniente estendere il 
concetto di propulsione unica fino al punto di fare adottare anche in 
superficie la forma di propulsione autoossigenante o balistica, come pre- 
vedono taluni. La soluzione ideale sarebbe un apparato motore che 
funziona normalmente com ossigenazione dall'esterno (per aspirazione di 
aria) e capace di passare all’istante al funzionamento con combustione 
autoossigenata (esplosione nel senso volgare). Questi tipi di combustione 
conducono in genere i costruttori, nel campo delle elevate pressioni, con 
diminuzioni di rendimento notevoli (anche la pressione allo scarico 
dovrebbe risultare necessariamente elevata); ma con riduzioni sensibili 
anche nel peso e nell’ingombro degli organi, il che potrebbe andare a 
vantaggio della dotazione del combustibile. 

Altra caratteristica fondamentale del sistema di propulsione, almeno 
per il suo funzionamento in autoossigenazione, dovrebbe essere quella 
di consentire il rapido passaggio dalle minime alle massime potenze, per 
motivi di economia e perchè noi stiamo cercando non tanto un mezzo 
che corra molto velocemente sott'acqua, quanto un mezzo che sia capace 
di compiere sott'acqua tragitti di ragionevole lunghezza ad altissima 
velocità, o di trascorrervi lunghe ore a velocità modeste se non addi- 
rittura fermo. Che sia necessario stare in moto per mantenersi in quota 
sott'acqua è vero solo nel periodo invernale (quando la temperatura degli 
strati superiori è inferiore a quella degli strati inferiori). 

I pesci carnivori che vivono di lotta non hanno attitudini cine- 
matiche sostanzialmente diverse da quelle ora accennate. 

Balza anche agli occhi del profano che il difetto fondamentale delle 
propulsioni di questo tipo nei confronti della propulsione elettrica è 
quello di produrre una scia che alle velocità maggiori è prevedibile sia 
vistosa. Ma su questo campo le previsioni non possono avere carattere 
assoluto: si potrebbero avere risultati imprevisti avendo cura di spostare 
verso il meno volatile, quindi più facilmente condensabile, il prodotto 
della combustione, con processi opposti a quelli seguiti per l’artiglieria. 
D'altra parte, se il problema non presentasse difficoltà assai rilevanti, 
non sarebbe avvenuta la sosta nel progresso dell’arma subacquea; ma 
alcuni indizi e comunicazioni apparentemente sconnesse e assurde che 
appaiono su bollettini e riviste fanno supporre che in alcuni paesi il 
problema sia considerato di grande attualità e probabilmente, in via di 
avanzata maturazione. Evidentemente un desiderata di questa mole non 
81 può trovare soddisfacimento immediato in via puramente teorica; la 
teoria assicura solamente che al problema della propulsione termica 
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subacquea non esistono impossibilità scientifiche perchè non urta contro 
le leggi della chimica ne’ contro il principio di conservazione dell’energia. 
L'idea di far muovere un sommergibile con la stessa forma di energia 
che fa compiere la traiettoria a un proietto non è più sproporzionata di 
quanto potesse apparire tre secoli fa l’idea di far correre a cento miglia 
all’ora tutto un treno di carrozze utilizzando la stessa forma di energia 
che consentiva di cuocere una pentola di fagioli. Non siamo quindi nel 
campo dell'assurdo, ma solo nel campo di quel che, per ciò che sappiamo, 
sembra non sia ancora stato completamente realizzato. 

Cade qui opportuna una precisazione: il sommergibile non è un 
tipo di nave, come il cacciatorpediniere o la torpediniera, ma con questo 
nome si rappresenta ormai una classe, o meglio un genere di naviglio, 
che ha le sue speci, le quali sono speci sussidiarie (come i trasporto e i 
posamine) per i quali le vecchie distinzioni sembra reggano ancora, e 
speci da combattimento per le quali le vecchie distinzioni non valgono 
più. Non è la lunghezza del viaggio che caratterizza il sommergibile 
da combattimento, quanto i’indole della missione che esso deve compiere. 
E base a questo criterio operativo, sarà possibile seguire un indirizzo 
costruttivo che porti alla creazione di tipi armoniosi. Sotto questo 
aspetto, sembra risultino definite quattro categorie di sommergibili da 
combattimento : 


a) sommergibili da assalto a piccolo raggio d'azione; 
b) sommergibili di assalto a grande raggio d'azione, 


con caratteristiche massime in senso offensivo. Diversi tra loro nella entità 
dell’armamento, nell’autonomia, nel tonnellaggio, nel costo idonei alla 
intercettazione e all’attacco in massa di convogli scortati: 


c) sommergibili da agguato ravvicinato ;. 


d) sommergibili da agguato di altura, 


con caratteristiche massime in senso difensivo. Diversi tra loro come 
sopra. Idonei agli agguati di carattere esplorativo, alla guerra al traffico 
isolato, alle missioni speciali in violazione di blocco, alle missioni in 
collaborazione con mezzi di assalto ai porti. 


+ 


Le caratteristiche qualitative generiche delle quattro classi, 
sembrerebbero quelle del prospetto seguente: 


Velocità max emersione 
Velocità max immersione 


Autonomia in emersione . 
Autonomia (T) in immer- 
SIONE LL 
Autonomia (S) in immer- 
sone... ee, 
Manegeevolezza . . .. 
Resistenza scafo 
Dotazioni marinaresche 
Salvataggio (esterno) 
“Salvataggio (interno) 


Sistemazioni salvataggi spe- 
Cl ig a er 

Resistenza DD.FF. 

Girobussola >» dl de 


R.T ed R.G... 
Scandaglio U.S... 
Peritero . . . 
Radiolocalizzatore . 
Spada 

Dotazione aria. 
Cannoni n 


Tubi lancio avanti 


lubi lancio addietro 
Dotazione siluri . . 
Mitracliere ‘ 


Bombe antinave... 
Cale. lancio oo... 
Lancio automatico a di- 
stanza angolato TEE E 
Velocità immersione rapida 
Proiettore . 22a 
Periscopi > è dll 
Possibilità lancio in quota 
Intere. e pozzetti . . . 
Ossigeno respirabile . . . 
Viveri e acqua potabile 
Sistemazioni per equipaggio 
Porte S. Resi... 


come CUT. 


come in 
superficie 


modesta 
regolare 


modesta 
Massima 
300 
Nessuna 
no 


di gomma 


no 


come (1 


b 


come in 


superficie 


molta 
regolare 


modesta 
massima 
300 
nessuna 
no 


di comma 


no 
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c 
2/3 di a 
come In 
superficie 


modesta 
molta 


molta 
regolare 
300 
nessuna 
no 


di gomma 


no 


2/3 di a 

come in 

superficie 
molta 


molta 


molta 
regolare 
300 
nessuna 
no 


di gomma 


no 


come scafo come scafo come scafo come scafo 


si 


Sl 


Sl 


regolare 


sl 
no 
normale 
poco 
pochissime 
no 


sì 
regolare 


no 


no 
normale 
poco 
poche 


no 


si 


erande 
l n.ic.a. 


Sì 
no 
molto 
revolare 
poche 
no 


erande 
2 n.c.a. 
4 
no 
40) 
ho, oppure 
20 canne 
si 


Sl 


no 
molto 
molto 
buone 


no 
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Un'occhiata anche superficiale al prospetto potrebbe indurre a 
giudicare che l'autore delle presenti note abbia in ben poco conto la vita 
e la comodità degli equipaggi: scomparsa dei mezzi marinareschi in 
genere e dei mezzi di salvataggio in particolare, riduzione della abita- 
bilità tranne che su tipo d. Ma chiunque abbia guerreggiato sui 
sommergibili rammentera che le sistemazioni di abitabilità /nferessano 
ben poco nelle missioni breri e pericolose, come saranno in genere quelle 
affidate ai tipi a,b e ¢; e sarà più di noi convinto che il miglior sistema 
per salvare la vita dei sommergibilisti, non è quello di offrire loro utopi- 
stiche garanzie di navigazione, ma d: imbarcarli su un mezzo altamente 
efficiente, che li faccia rientrare in porto e mandi a fondo gli avversari. 
Il centro del problema navale unitario è sempre il peso-spazio, come il 
centro del problema navale complessivo è sempre il costo. 

Interrogativi di carattere più profondo e ai quali sarà ben difficile 
trovare esauriente risposta anche dopo attenta meditazione si addensano 
sul dato che a molti sembrerà illusorio, della velocità di rapida immer- 
stone, e su un'altra incognita che al nuovo tipo di sommergibile si 
associa, ossia quella della forma e altezza della torretta 

Prevedere una velocità di rapida immersione dell'ordine di 
grandezza dei cinque e dei dieci secondi potrà sembrare troppo a chi 
si rende conto delle difticoltà che furono incontrate per arrivare a valori 
dell'ordine di grandezza dei 30 secondi; ma è quasi obbligatorio arrivarvi, 
tenendo conto che in avvenire si avrà a che fare con aggressori di velocità 
dell'ordine di grandezza di quella del suono, e che purtroppo, oltre al 
tempo strettamente necessario per l'immersione, in circostanze particolari 
diurne, occorrerà un certo tempo, ben difficilmente valutabile, (e varia- 
bile da caso a caso) perchè si cancellino dalla superficie del mare le 
traccie della avvenuta manovra. Se si torna con la mente alla manovra 
della rapida immersione così come eravamo riusciti a realizzarla verso 
la fine della guerra, ci verranno in mente due cose: 1) le delusioni 
spesso provate con la r.i. dinamica per prevalenza dell'effetto portante 
dello scafo appesantito sull'effetto inclinante dei timoni, tanto da 
rendere quasi preferibile l'inimersione statica per sprofondamento; 2) la 
inevitabile perdita di tempo derivante dalla impossibilità di annientare 
in un colpo una riserva di spinta che arrivava anche al 30% del dislo- 
camento. Sotto questo aspetto, e sotto quello anche più imperativo della 
scoperta. Radar, sarà necessario che i nostri sommergibili si orientino 
per navigare con minima riserva di galleggiabilita, in modo da avere 
anche in emersione lo scafo. quasi completamente immerso. Se ciò 
peggiora taluni aspetti delle qualità nautiche, ne migliora altre, perchè 
un Corpo pesante quasi come l'acqua risulta assai meno assoggettato a 


sforzi dinamici notevoli per il moto ondoso che non uno dotato di 


= 
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riserva di spinta abbastanza sentita. Per contro sarà necessario aspettarsi 
stabilità trasversali eccessive con risultati di rollii fracassanti, e assog- 
gettarsi al fatto che il mare scorazzerà sulla coperta. Non vi sara invece 
pericolo di inclinazioni longitudinali paurose dovute alla caduta della 
prua nel cavo dell’onda. E’ ovvio che in ipotesi simili la coperta deve 
essere curva, a sezione lunata come la spina di un pesce, il che si ottiene 
esponendo direttamente al mare lo scafo resistente e rinunziando a tutto 
l'ingombro di sovrastrutture. Una navigazione in condizioni simili fu 
dovuta effettuare per cause di forza maggiore nella scorsa guerra e fu 
constatato che dopo la perdita totale del ponte di coperta, l’unità non 
solo proseguì la missione ma non ebbe altre avarie e si comportò egre- 
giamente con mare grosso. Orientarsi a navigare con scarsa riserva di 
spinta non significa necessariamente dover costruire sommergibili 
incapaci di assumerla. In condizioni di eccezionale maltempo potrà 
risultare necessario dover esaurire alcuni doppi fondi di fortuna che 
normalmente stanno pieni; ma allora sarà meno probabile anche il veri- 
ficarsi di precisi e persistenti attacchi nemici perchè anche i mezzi di 
superficie e gli aerei risentiranno del maltempo. In simili casi anche 
le possibilità operative si riducono assai e diminuisce in conseguenza la 
importanza di essere o no localizzati. In ogni modo sembra stabilito 
che si possa pervenire a immersioni rapidissime solo: 


— diminuendo la riserva di spinta normale dell'unità in 
navigazione; 


— diminuendo l'effetto portante dello scafo appesantito oppure 
rinunziando all’appesantimento (se si vuol mantenere l’effetto portante 
per sicurezza) e aumentando invece il potere dinamico di immersione 
(velocità e superfici dei timoni). Con alte velocità, propulsione ad auto- 
combustione e torrette chiuse si potrebbe addivenire senz'altro alla 
immersione istantanca dinamica, facendo navigare normalmente Vunità 
con riserva di spinta prossima a zero (a mezz'acqua). Questa sarebbe la 
condizione migliore per diminuire il più possibile la probabilità di essere 


localizzati. 


Tl problema della torretta razionale, si presenta gravoso sempre più, 
Via via che il sommergibilie evolve. E° impossibile pensare a proseguire 
sulla via dove ci siamo incamminati. Se il sommergibile non deve essere 
visto e localizzato, deve avere lo scafo basso. Se il sommergibile non 
vuole essere invaso dall’acqua e deve radiolocalizzare, e necessario che 
la torretta sia alta. Quindi, torrette a condotto lunghissimo, fatte come 
un fiore. Ma la torretta a fiore può presumibilmente essere localizzata 
perchè espone una certa superficie e presenta la difficoltà della difficile 


202 RIVISTA MARITTIMA 


discesa, con vincolo per la durata della rapida immersione. In più essa 
costituisce un disastroso intralcio alla navigazione subacquea ad alta 
velocità. E° molto dubbio se a forti andature non verrebbe addirittura 
sia ilata. D'altra parte l’ottima osservazione ottica notturna si realizza 
essendo il più possibile bassi sull'acqua. Allora, bisogna che il volume 
totale della torretta non rappresenti in un volume di carena niente di 
più di ciò che rappresenta in un delfino la grossa pinna dorsale. La tor- 
retta deve essere avviata idrodinamicamente e contenere al massimo due 
persone, come la cabina di guida di un aereo. 

Con mare calmo e a piccola velocità, o in agguato fermo, si potrà 
procedere a portello aperto; con mare agitato occorrerà procedere a por- 
tello chiuso saltuariamente, o parzialmente, o totalmente. Niente 
portello orizzontale sotto i piedi delle vedette ma portello verticale 
davanti al viso del Comandante, che il Comandante stesso può far scat- 
tare in un secondo. Sotto i piedi del Comandante, o nei pressi, il 
controportello, che potrà anche essere multiplo se garanzie di sicurezza 
lo richiedono. In questo caso la plancia è sempre pronta all'istante per 
la rapida immersione perchè i due piloti si trovano già dentro la 
torretta. 

In sostanza, col presente studio si è creduto di poter giungere alle 
seguenti conclusioni : | 


1) che Vera del sommergibile non è finita, ma sta probabilmente 
per svilupparsi; 


2) che Paereo, il radiolocalizzatore e la bomba atomica, se agi- 
scono in senso assoluto e diretto come vincoli all'azione del sommergibile, 
ne rivelano d'altro lato la assoluta necessità di sopravvivenza, come unica 


arma navale che dispone di un dominio suo proprio; 


3) che nel regno dei mezzi nuovi sarà meno ciò che il sommergibile 
potrà temere dall'insieme degli altri mezzi di quel che il naviglio di 
superficie, e in ispecie il trattico, dovrà temere dal sommergibile; 

4) che condizione necessaria e sufiiciente per la conservazione e 
il miglioramento della posizione di arma combattente del sommergibile 
è il rivoluzionamento del suo sistema di propulsione, verso forme che lo 


rendano cinematicamente efficace, anche se meno autonomo: 


5) che per effetto di tale cambiamento si avranno mutamenti 
sostanziali nelle condizioni di navigazione delle unità subacquee, nella 
sistemazione delle plancie, nella divisione dei locali interni, nei concetti 


di sicurezza, nei criteri di stabilità e di navigazione, e nell'armamento; 
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6) che i sommergibili, viste aumentare le proprie possibilità di 
impiego, si specializzeranno in specie e sottospecie, con classifiche di 
combattimento non tanto dipendenti dal raggio di azione quanto dalla 
indole della missione da compiere; 


7) che la densità delle perdite del naviglio subacqueo diminuirà 
bruscamente fino a far del sommergibile una delle armi più sicure, se 
sarà risolto il problema base della propulsione. Che le perdite invece 
aumenteranno fino a rendere militarmente assurdo l’impiego del som- 
‘ mergibile se il problema non sarà risolto; | 


8) che è molto probabile che fuori dei nostri confini alla risolu- 
zione del problema si sia già pervenuti, o si sia molto vicini; 


9) che non esistono impossibilità teoriche alla risoluzione del 
problema, il quale si presenta non più trascendente di altri che hanno 
già trovato risoluzione; 


10) che, sinteticamente, la evoluzione e la risoluzione del 
sommergibile, se compiute con visione di realtà e d’armonia, dovranno 
tendere ad assimilarne le forme e i movimenti a quelli delle creature 
viventi del suo mondo. 


V. SPIGAI. 


Capitano di Fregata 


N. B. — Nel presente studio si è fatta astrazione dalla propulsione atomica, 
sia perchè su di essa si hanno ancora elementi pratici troppo vaghi, sia perchè lo 


spazio assegnato non consentiva una digressione di tale importanza. 


IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE 
E TEDESCHE OPERANTI IN LIBIA NELLA CAMPAGNA 1940-42 (I) 


IV 


Successive fasi dell’azione nemica contro il traffico 
e nostri provvedimenti difensivi 


Li 
a 


Lo sviluppo dell’azione nemica contro il traffico A.S. fu in funzione 
di due principali fattori: il potenziale bellico aeronavale di Malta e lo 
impiego di nuovi mezzi tecnici da parte degli anglosassoni. 

L'Inghilterra, per quanto avesse rafforzato molto l'isola dal 1936 in 
poi, non riteneva fosse possibile di poter mantenere la sua funzione di 
hase aeronavale per la vicinanza della nostre analoghe basi. Ciò spiega 
la stasi iniziale di quel porto, con poca molestia al nostro traffico nei 
primi mesi di.guerra. Ma quando gli inglesi si resero conto della possi- 
bilità di mantenere in efficienza militare Malta, almeno riguardo le forze 
leggere subacquee ed aeree, l'isola fu ancora potenziata e ci creò serie 
difticoltà. | 

Per quanto riguarda l’estensione delle offese irradiate da Malta, ha 
capitale importanza il continuo aumento del raggio d'azione degli aero- 
siluranti nemici, dimostratisi i più atti a colpire gravemente, senza che 
sia stato possibile escogitare da parte nostra un mezzo diretto veramente 
efficace per contenere, se non paralizzare, il loro attacco. L'unico espe- 
diente difensivo è stato quello di cercare di mantenere le rotte dei nostri 
convogli il più possibile fuori dai cerchi della loro azione, e in base 
a questo criterio di protezione indiretta, hanno evoluito nel tempo i nostri 
provvedimenti strategici. 

Dopo locecupazione della Morea e di Creta, e la rioccupazione di 
Tobruk, avremmo potuto eludere lazione di Malta spostando i nostri traf- 
fici molto a levante. Ma dal giugno 1942 si verificò Paumento del raggio 
d'azione dei velivoli offensivi britannici, partenti dagli aeroporti del 
Nilo, e così anche le rotte orientali divennero proibitive. 


(1) Continuazione: Vedi fascicolo precedente. 
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Si sono avute così successive fasi nello sviluppo dell’attacco e della 
relativa difesa, che qui appresso esamineremo. 


I rase: Dal 10 giugno 1940, scoppio della guerra, al 28 otto- 


bre 1940, inizio delle ostilità con la Grecia. 


Il raggio d’azione degli aerosiluranti inglesi. era da considerarsi in 
pratica di non oltre 100 miglia. 

Ma nei primi mesi di guerra il nemico non svolse dall’aria alcuna 
attività degna di nota. Esso aveva ritenuto di non poter resistere alla 
nostra offesa aerea contro Malta, ed aveva perciò praticamente smobili- 
tata aeronautica di quella base. 

Il traffico è stato avviato quasi esclusivamente sulle rotte occiden- 
tali, che erano le più sicure rispetto agli attacchi delle unità di superficie 
nemiche dislocate ad Alessandria, e che allora incrociavano spesso nel 
Mediterraneo orientale e centrale. In conseguenza, il primo nostro con- 
voglio diretto a Bengasi, fu scortato da tutta la forza navale. 

Circa gli attacchi dei sommergibili, benchè il nemico abbia impiegato 
le sue unità subacquee contro il nostro traffico fin dall'inizio del conflitto, 
si deve ritenere che in Mediterraneo, almeno i primi mesi, i sommer- 
gibili fossero allora pochi e soprattutto male addestrati ed organizzati, 
poichè il traffico non subì alcuna offesa subacquea durante tutto il 1940. 
Ciò deriva in parte anche dal fatto che in quel tempo i pochi sommergi- 
bili nemici agivano prevalentemente contro il nostro traffico con 1|’Al- 
bania. Nella prima fase le comunicazioni con A.S. ebbero quindi già 
il carattere d’una operazione bellica, ma con non molto contrasto. 


2° FASE: Dal 28 ottobre 1940, inizio delle ostilità con la Grecia, al 


ed 


9 febbraio 1941, prima occupazione inglese di Bengasi. 


Il raggio d'azione degli aerosiluranti inglesi doveva ritenersi prati- 
«amente di 130 miglia. D'altra parte, la loro zona di azione era venuta 
notevolmente ad ampliarsi coll’uso delle basi greche in conseguenza della 
nostra guerra alla Grecia. | 

Il nemico, visto che le sue previsioni circa l'impossibilità di man- 
tenere attive le sue installazioni aeronautiche a Malta si erano dimostrate 
non esatte, tornò ad impiegarle, ed anzi le migliorò gradatamente in modo 
da renderle il minimo possibile vulnerabili dall'aria. 

Dal dicembre 1940 si ebbero in conseguenza azioni aeree diurne contro 
il nostro traffico, portate prevalentemente da bombardieri attaccanti a 
quota media; ma l’attività avversaria rimase contenuta in limiti modesti, 
e 1 risultati da essa ottenuti furono piuttosto scarsi. 
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Alla fine del 1940, insieme con le due divisioni corazzate del gene- 
rale Rommel, la Germania aveva inviato un corpo aereo, il 10° C.A.T., 
che cominciò a gravitare nel canale di Sicilia e a bombardare Malta. 
Perciò l’azione aerea inglese decadde, o i suoi risultati divennero pres- 
sochè trascurabili. | 

Il traffico, non potendo usare con qualche sicurezza le rotte di levante, 
sempre infestate da crociere di unità di superficie britanniche, fu tutto 
convogliato sulle rotte di ponente. 

La costanza delle medesime rotte e un maggiore invio di sommergibili 
inglesi nel Mediterraneo, unito alla loro migliore organizzazione, nonchè 
a più sicuro addestramento, hanno fatto sì che sin dai primi giorni del 
1941 Voffesa subacquea nemica ha avuto un crescente aumento di suc- 
cessi. Tale pericoloso incremento si è verificato per circa tre mesi, durante 
i quali la Marina ha cominciato a provvedere ed organizzare adeguata- 
mente mezzi e sistemi antisommergibili, sino a riuscire a contenere lo 
sviluppo dell’offesa subacquea avversaria. 

Pur con un certo incremento di contrasto verso la fine, anche in 
questa seconda fase si può considerare che le comunicazioni non trovas- 
sero ancora serie ditticoltà. 


3° FasE: Dal 9 febbraio 1941, prima occupazione inglese di Bengasi. 
al 6 aprile 1941, nostra rioccupazione di quel porto. 


La zona di azione degli aerosiluranti inglesi, con immutato raggio 
di 130 miglia, s'era ancora più ampliata con l'occupazione nemica della 
(Cirenaica. 

Ma ad onta di ciò, l'offesa aerea contro il nostro traffico fu pres- 
sochè paralizzata dal bombardamento sistematico di Malta, compiuto dal 
10° C.A.T. insieme con reparti della nostra Aeronautica, tanto che non 
fu seguita più la sola rotta di ponente, dove si avevano molti attacchi 
di sommergibili, facilitati dalla costanza dei percorsi, ma anche rotte 
verso levante, che dallo stretto di Messina contornavano il cerchio di 
azione aerea da Malta e dirigevano poi per Tripoli. 

(ili attacchi subacquei contro i convogli hanno dimostrato che il 
nemico aveva notevolmente perfezionato i mezzi ed i metodi. Ma la Ma- 
rina ba fronteggiato il pericolo iniziando ad installare su quasi tutte le 
unità di scorta apparecchi ecogoniometrici e costituendo appositi gruppi 
antisommergibili presso le basi di partenza, di appoggio e di arrivo di 
convogli per la caccia antisommergibili nelle acque circostanti, nonchè 
per eseguire  rastrelli sistematici antisom lungo le rotte del traf- 
fico. In conseguenza di tali provvedimenti, l'offesa subacquea è stata 
via via contenuta in una media mensile pressochè costante, di circa tre 
piroscafi colpiti. 
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La terza fase è caratterizzata quindi dallo sviluppo dell’azione sub- 
acquea nemica, e dall’efficace organizzazione della nostra «difesa attiva 
contro i sommergibili. 


4 Frase: Dal 6 aprile 1941, nostra rioccupazione di Bengasi, al 
27 dicembre 1941, seconda occupazione inglese di Bengasi. 


La zona di azione degli aerosiluranti nemici, che attorno a Malta 
poteva ancora praticamente considerarsi compresa dentro un cerchio di rag- 
gio di 130 miglia, aveva arretrato in Cirenaica in conseguenza della nostra 
rioccupazione di Bengasi, mentre, con la conquista della Grecia e di Creta 
da parte delle forze dell’ Asse, era stata del tutto annullata nel mare Jonio. 

Ma il 10° C.A.T., che potentemente aveva collaborato con la nostra 
Aeronautica nelle azioni di bombardamento di Malta, aveva lasciato la 
dislocazione italiana ed era stato trasferito in Grecia. In conseguenza 
il martellamento della tase inglese era cessato, e l'efficienza degli attrez- 
zamenti bellici di quell’isola aveva avuto una rapida ripresa. Nel mag- 
gio 1941 l'arma aerea di Malta si rivelò improvvisamente assai temibile. 

Innanzi tutto, il servizio di scoperta in mare con aerei ricognitori 
andò sempre più sviluppandosi, in modo da tenere sotto perenne sorve- 
ghanza tutta la zona marittima fra la Siciha e la Tibia. il nostro 
trafico non potè fare più affidamento su qualche passaggio di sorpresa. 
[ convogli venivano segnalati e seguiti, sino a quando, in base a notizie 
esatte, giungevano gli apparecchi offensivi. 

Durante i primi mesi dell’anno gli aerei eseguivano l'attacco con 
bomlardamento a volo radente, passando in genere di poppa alle scorte, 
onde evitare i settori prodieri delle unità del convoglio, dove l'attenzione 
delle vedette era maggiore, e il tiro era più efficace. 

Gli attacchi avvenivano piuttosto nelle zone di mare in cul, per la 
lontananza dalle proprie basi, la nostra scorta aerea non poteva essere 
presente, ma anche quando sopra il convoglio c'erano nostri velivoli 
da caccia, essi avevano grande difficoltà ad intervenire tempestivamente 
prima che il nemico portasse a compimento l'offesa, e riuscivano se mai 
ad assalire i velivoli avversari soltanto durante il loro disimpegno. Oc- 
correva quindi che la reazione preventiva venisse dalle medesime unità 
navali del convoglio attaccato. 

La Marina ha perciò provveduto ad accrescere l'armamento contra- 
ereo dei piroscafi ed alcuni di essi ebbero sino a 10-12 mitragliere moderne 
da 20 millimetri. 

L'azione a volo radente degli aerei nemici divenne così per essi 
molto pericolosa, tanto che nel giugno dello stesso anno (1941), venne 
rimpiazzata da attacchi degli aerosiluranti al tramonto, sino al crepu- 
scolo serale inoltrato, cioè quando la visibilità era scarsa e d'altro canto 
la nostra scorta aerea s’era già allontanata per rientrare alle proprie basi. 
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L'attacco degli aerosiluranti s'era rivelato subito molto pericoloso, 
oltre che per l'effetto decisivo dell'arma lanciata, anche per la grande 
difficoltà di difendersi da esso. La situazione è poi peggiorata quando 
nel luglio 1941 hanno avuto inizio gli attacchi degli aerosiluranti di 
notte, col chiarore lunare. 

La ricerca notturna dei convogli era eseguita sulle rotte probabili in 
base agli avvistamenti e riconoscimenti diurni, specie al tramonto, ed 
era facilitata agli aerei da ricognizione mediante impiego di ottimi ben- 
gala, retti da paracadute. 

Questa forma di attacco notturno è andata, come vedremo in seguito, 
sempre più perfezionandosi, sino a giungere ad una sicurezza quasi com- 
pleta di ricerca, d’avvistamento, di individuazione e di offesa. Le unità 
attaccate o non vedevano affatto gli aerei nemici, o li vedevano solamente 
per brevissimi istanti, in modo che era molto arduo intervenire con le 
armi, Come unica difesa venne perciò adottata la copertura del convoglio 
con nebbia e la manovra sotto l'attacco, mentre l’impiego delle armi fu 
limitato al solo tiro diretto contro gli aerei eventualmente avvistati. Gli 
attacchi notturni degli aerosiluranti sono stati intensificati quando 
in ottobre 1941 gli inglesi hanno cominciato a sistemare il radio- 
localizzatore sugli aerei bengalieri e da ricognizione il che ha reso ‘facile 
e sicura la ricerca e l'individuazione dei convogli anche nelle notti oscure. 
Prime le tenebre notturne imponevano una specie di tregua in mare, 
perchè nonostante le più accurate ricerche con siluranti e anche con aerei, 
l’incontro con un gruppo di navi, disperso in una zona piuttosto vasta, 
non era facile. Al contrario, col radiolocalizzatore, l’aereo da ricogni- 
zione, seguendo le indicazioni dello strumento, non può mancare di 
scoprire un reparto navale e anche una solo nave che navighi in zona 
prossima al suo passaggio. Sicuro è quindi l’avvistamento se il reparto è 
stato avvistato di giorno e seguito sino al tramonto, in modo che la ricerca 
col radiolocalizzatore debba farsi in una zona non vasta. In conseguenza 
dell’ottima ricognizione, la forma e la sicurezza dell’attacco nemico 
sono andate sempre perfezionandosi, poichè l’aereo ricognitore ha potuto 
«hiamare il gruppo offensivo degli aerosiluranti nel momento più oppor- 
tuno, guidarlo lungo la sua rotta, e illuminare convenientemente il 
bersaglio con i bengala al momento dell’attacco. 

Dalla parte d'un lento convoglio, attorniato improvvisamente da 
fuochi vivi che abbagliavano e toglievano ogni possibilità di avvistamento 
tempestivo degli aerei attaccanti, la reazione col tiro non poteva che 
essere tardiva e poco efficace, 

L'unica difesa possibile contro gli attacchi degli aerosiluranti bhri- 
tannici è stato perciò l'allontanamento delle rotte dei nostri convogli dal 
cerchio dell’azione aerea attorno a Malta. Perciò furono usate di pre- 
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ferenza le rotte orientali, che vennero seguite con largo giro persino per 
andare a Tripoli, mentre le rotte di ponente furono adoperate soltanto per 
il traffico minore e per alcuni piroscafi veloci, i quali, appunto per la 
loro rapidità di trasferimento, rimanevano relativamente poco sotto il 
rischio degli attacchi aerei notturni nel tratto più pericoloso. Si è cercato 
anche di diminuire l’efficacia di detti attacchi suddividendo la sera i 
convogli in vari gruppi, che procedevano su rotte intervallate d'una ven- 
tina di miglia, e si riunivano poi il mattino seguente in un unico 
convoglio. 

Gli attacchi subacquei seguitarono ad essere abbastanza contenuti 
in virtù dell’organizzazione antisom. + della migliorata attrezzatura spe- 
cifica delle scorte. 

Ma in questa fase si sono avuti, al contrario, i più forti attacchi 
contro il traffico da parte di unità di superficie. Il 16 aprile 1941, presso 
ie boe di Kerkenah, tre nostri cc.tt. di scorta a cinque -piroscafi furono 
attaccati di notte da due incrociatori e quattro cc.tt. e vennero affondati. 
Gli inglesi perdettero soltanto un c.t. Il gruppo nemico, benchè molto 
più forte delle scorte del nostro convoglio, non avrebbe avuto così pieno 
successo se non fosse stato adoperato il radiotelemetro, apparecchio che 
ba veramente rivoluzionato la situazione tattica notturna in mare. 

La dura esperienza del 16 aprile, e il successivo affondamento, il 
24 dello stesso mese, a S.E. di Lampedusa, dell’incrociatore ausiliario 
Egeo, attaccato di notte da unità leggere, con analogo improvviso e 
preciso tiro, consigliarono di far scortare i convogli da divisioni di incro- 
ciatori con i relativi cc.tt. Il 9 novembre uno di tali convogli, composto 
di sette piroscafi e scortato da due incrociatori e dieci ce.tt., fu attaccato 
di notte da forze nemiche, che affondarono i sette piroscafi ed un c.t. 
con un brevissimo e preciso tiro. Il nemico reso particolarmente ardito 
dall'ausilio del radar, che facilitava la ricerca aerea notturna e che gli 
dava la sicurezza di colpire presto e bene anche nelle notti più oscure, 
ebbe vari altri successi nel novembre e dicembre 1941, fra cui quello 
dell'affondamento dei due incrociatori Da Barbiano e Di Giussano, i quali 
trasportavano carburante in Libia, appunto per sopperire al mancato 
rifornimento regolare con piroscafi, ostacolato dall’improvviso addensarsi 
delle offese nemiche, sia con gli aerei che con le unità di superficie. 

Gli inglesi in Africa avevano iniziata il 19 novembre 1941 la loro 
terza offensiva terrestre che doveva portarli all'occupazione della Cire- 
naica, e con una chiara visione unitaria della guerra, essi avevano nello 
stesso tempo intensificata la loro azione in mare, rendendosi ben conto 
dell'importanza capitale del mantenimento delle comunicazioni marit- 
time per gli eserciti dell’ Asse in Africa. Infatti, la situazione critica 
delle nostre forze armate in A.S. richiedeva appunto urgentissimi invii 
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di materiali, mentre le forze aero-navali della Gran Bretagna sbarravano 
i] passaggio dei trasporti in mare. La Marina ha eseguito le traversate di 
forza, con unità da guerra cariche di materiali e con i piroscafi più 
veloci che avesse, sotto la scorta diretta di divisioni di incrociatori e con 
un forte gruppo di sostegno, costituito dal resto delle Forze Navali, 
comprese le corazzate. 

Perciò in questa 4* fase il traftico ha assunto il pieno carattere ope- 
rativo, cioè ‘d’un ripetuto, contrastato e rischioso atto di guerra. Tale 
carattere è venuto sempre più ad affermarsi. 


O° FASE: Dal 27 dicembre 1941, seconda occupazione inglese di Ben- 


gasi, al 30 gennaio 1942, nostra riconquista di quel porto. 


Già nei mesi di novembre e dicembre 1941 era sembrato che il raggio 
d'azione degli aerosiluranti inglesi fosse alquanto aumentato, ed infatti 
essì giungevano con i loro attacchi sino a 160 miglia da Malta, non 
dovendo perdere più cammino nella ricerca del bersaglio. La ricerca, sco- 
perta del convoglio, la trasmissione delle notizie della sua composizione e 
formazione, della rotta e velocità, erano tutti compiti svolti in precedenza 
dall'aereo ricognitore. L'aerosilurante poteva quindi andare dritto con 
rotta diretta sul convoglio, avendo avuto tutte le informazioni necessarie 
e trovando sul posto la continuazione dell'ausilio dell'aereo da ricognizione, 
che consisteva nell’illuminazione del bersaglio con i bengala, 

Le rotte di ponente erano divenute sempre più pericolose, non potendo 
più essere allontanate per trovarsi già vicine alle acque territoriali fran- 
cesi, e dovevano quindi passare dentro il cerchio dell’azione aerea di 
Malta; mentre le rotte orientali erano costrette a mantenersi nell’angusto 
corridoio fra la zona offensiva di Malta e quella della Cirenaica. Nel 
dicembre del 1941 il nemico iniziò l'impiego di apparecchi aerosiluranti 
plurimotori di maggiore autonomia. Dapprima l’azione di tali nuovi 
velivoli si svolse esclusivamente di giorno, con una sola unità per volta, 
evidentemente allo scopo di saggiarne le difficoltà dell'impiego bellico e 
di allenare il personale: ma già nel gennaio 1942 incominciò l’impiego 
diurno a gruppi di più aerei, e subito dopo si ebbero anche attacchi 
notturni con vari apparecchi giungenti in rapida successione sul hber- 
saglio illuminato dal ricoguitore bengaliere. 

La situazione del traffico permaneva perciò critica. I convogli segui- 
tavano ad essere scortati dalle unità maggiori da guerra; ma se quel 
provvedimento era sufficiente per tener lontani gli attacchi delle navi 
di superficie nemiche, non era idoneo certo a sventare le azioni aeree. 
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Occorreva allora contenere l’attività dell'aeronautica avversaria col- 
pendola al suo centro d’irradiazione, cioè a Malta. Giunse a quello scopo 
in Italia il 2° C.A.T., che riprese, insieme con la nostra Aeronautica, il 
bombardamento della base nemica. E si vide subito che l’attività aerea 
inglese diminuiva via via di intensità, mentre il traffico poteva continuare . 
ad acerescersi, con una percentuale sopportabile di perdite. 


6 Fase: Dal 30 gennaro 1942, nostra rioccupazione di Bengasi, al 


21 giugno 1942, nostra rioccupazione di Tobruk. 


L'entrata in servizio degli aerosiluranti con raggio di azione di 
500 miglia, ha portato un grande sviluppo della zona offensiva aerea britan- 
nica. Nonostante l’arretramento dei punti di appoggio inglesi in Africa, con 
la nostra rioccupazione di Bengasi, la zona pericolosa si stendeva oramai 
nel Mediterraneo orientale e centrale senza interruzione, giungendo sino 
a Napoli e a Taranto. 

Nei primi mesi del 1942 il nemico attuò una forma di attacco aereo 
combinato, con bombardieri e siluranti, sia di giorno che di notte. 
L'illuminazione del bersaglio andò assumendo due forme caratteristiche : 
quella circolare per il riconoscimento della composizione, della formazione 
e della rotta del convoglio, e anche per facilitare l’azione dei bombardieri; 
poi l’altra a cortina di 12 o 15 bengala in fila, per l’impiego degli aero- 
siluranti, che attaccavano dalla parte opposta dell’illuminazione, in modo 
da vedere le sagome scure dei piroscafi ben precisate contro la luce. 

La situazione sarebbe divenuta critica per il traffico se il bombarda- 
mento sistematico di Malta, compiuto: dal 2° C.A.T. insieme a reparti 
della nostra aeronautica, non avesse in poco tempo quasi paralizzato 
il potere aereo dell’isola. -In conseguenza le rotte potettero avere un 
andamento quasi diretto per Bengasi e per Tripoli. I convogli passarono 
indisturbati addirittura a 50-60 miglia da Malta. 

In questo periodo fu molto usato il sistema @inviare vari convogli 
nello stesso tempo, in modo che il nemico, attratto da uno di essi, vi 
concentrasse le sue offese e lasciasse indisturbati gli altri. 

Questa fase è stata una delle più favorevoli per il nostro trattico. 
I bombardamenti sistematici di Malta non soltanto quasi paralizzarono il 
potenziale bellico dell’isola, ma essendo ridotta là irradiazione oftensiva 
da quella base, fu possibile anche bloccarla con efficacia. Gli inglesi 
fecero vari tentativi per rifornire Malta, e in uno di essi avvenne la 
seconda battaglia navale della Sirte. in condizioni veramente proibitive 
di mare. 
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Più ancora che nell'altro precedente periodo di martellamento aereo 
di Malta, fu ben chiaro in questo il vantaggio apportato dalla riduzione 
del potenziale bellico della base nemica alle nostre comunicazioni marit- 
time. Si sarebbe avuta la piena sicurezza, se addirittura fosse stata eli- 
minata, con una nostra decisa azione di sbarco, quella grossa spina nel 
fianco del traffico, 


FASE: Dal 21 giugno 1942, nostra rioccupazione di Tobruk, allo 


ottobre 1942. 


Nel giugno 1942 il 2° C.A.T., fu destinato a collaborare con le truppe 
dell'Asse che avanzavano in Egitto e cessò il bombardamento di Malta; 
la quale subito sviluppò di nuovo la sua capacità offensiva, specialmente 
aerea. 

La possibilità per gli aerosiluranti inglesi di dirigere senz'altro sul 
bersaglio, dietro chiamata e precise indicazioni dell aereo da ricognizione 
e bengaliere, ha potuto far sfruttare completamente l'autonomia degli 
apparecchi, in modo che il loro raggio d'azione raggiunse le 350 miglia. 

L'arretramento della zona pericolosa orientale, per effetto dell’avan- 
zata delle truppe dell’Asse in territorio egiziano, lasciava un corridoio 
di relativa tranquillità, nel quale furono indirizzate le rotte del traffico, 
dopo aver contornato le coste greche, lungo le quali fu possibile organiz- 
zare le scorte aeree, ed anche la protezione antisom., resa tanto più 
necessaria dal nuovo sviluppo assunto dall'azione dei sommergibili nemici. 

Dalla fine di luglio 1942 gli attacchi aerei avversari evoluirono sen- 
sibilmente, con modalità che cercavano di sventare i vari mezzi e sistemi 
di difesa da noi adottati. Di giorno avevamo prescelto la navigazione in 
acque greche, con eventuale sosta notturna in un porto. Così i convogli 
si mantenevano il più possibile lontani dalle basi aeree nemiche, e nello 
stesso tempo riuscivano ad avere la scorta dei nostri apparecchi da caccia. 
La scorta navale era stata anche notevolmente aumentata, destinandovi 
il massimo possibile di navi adatte, e ciungendo alla forte percentuale 
dell'80% delle unità pronte, fra cui erano compresi į ce.tt. di squadra. 
Anche Varmamento dei piroscafi era aumentato, sistemandovi molte 
mitragliere contraeree moderne. Di notte la copertura dei convogli veniva 
eseguita con produzione di nebbia delle unità ai primi indizi di attacco, 
mentre sotto lazione nemica, o all'accensione dei bengala, le varie unità 
eseguivano opportune manovre per ridurre la probabilità di essere colpite. 

Ma in contrasto a tutto ciò eli inglesi adottarono forme straordina- 
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Di giorno essi diedero sviluppo all'azione concorrente di parecchi 
aerosiluranti, in modo da molteplicare le oflese e sopraffare la reazione 
della nostra scorta aerea con la loro massa di fuoco. I velivoli nemici, 
nella maggior parte, secondo l'efficace regola tattica marittima, prove- 
nivano dal lato del sole, in modo da approfittare della ridotta visibilità 
in quel settore e della difficoltà di puntamento delle armi. Altri gruppi 
attaccavano nello stesso tempo dagli altri lati. Gli aerosiluranti erano 
poi accompagnati da altri numerosi apparecchi col compito di eseguire 
‘| bombardamento a volo radente e il mitragliamento delle unità di scorta, 
in modo da disturbare la loro difesa contraerea, Contemporaneamente 
vera l’attacco di una piccola aliquota di bombardieri in quota, col 
compito principale di attirare il tiro dei cannoni contraerei delle navi 
del convoglio. 

Non mancarono in quel tempo anche attacchi di bombardieri del 
tipo Liberator ad alta quota, suddivisi in due gruppi: uno che giungeva 
prima ed era formato di una piccola pattuglia, col compito di attirare 
su di sè la difesa contraerea, e l’altro che veniva qualche minuto dopo, 
composto di 12 o 15 apparecchi, provenienti da altra direzione. Lo sgan- 
cio ad un tempo di numerose bombe ‘avveniva con particolare precisione, 
dovuta senza dubbio ad ottimi strumenti di misura dei dati del bersaglio 
e di puntamento. 

Mentre contro queste forme di attacco diurno c'era sempre una qual- 
che possibilità di reagire con una certa efficacia, organizzando a mano a 
mano il nostro complesso difensivo, contro l’attacco notturno, nel modo 
com'esso è stato congegnato dagli inglesi, la nostra reazione si è man- 
tenuta di scarsissimo valore. Perciò è l'azione notturna che ha reso 
sempre più difficoltoso il traffico, causando le più forti perdite. : 

I] vantaggio sostanziale acquistato dagli inglesi era dovuto, come 
abbiamo già detto, principalmente al radiolocalizzatore. 

L'aereo esplorava con qualsiasi tempo, e non aveva più bisogno la 
notte della luna, perchè non doveva basarsi sulla visione oculare, bensì 
sulla sensibilità di uno strumento che gli dava le indicazioni indipen- 
dentemente dalla luce, quindi anche nelle tenebre più completo. Sugli 
were} da ricognizione marittima la Gran Bretagna aveva tutto personale 
di marina, quindi pratico del mare e capace di vagliare con competenza 
ogni minimo sintomo. ‘ 

Giunto sul posto indicato dal radiolocalizzatore, il ricognitore accen- 
deva dei bengala di grande luminosità, buttandone lunghe serie, fino a 
quando, realizzato un gran chiarore da un lato del convoglio, esso scen- 
deva a bassa quota dall'altro, ed eseguiva il riconoscimento esatto, con 
l'osservare le sagome oscure delle navi, proiettate contro la luce diffusa. 
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Appena era al corrente della situazione e della composizione del con- 
voglio, il ricognitore chiamava con la sua radio il gruppo aereo d’assalto, 
i] quale giungeva in genere da un'ora e mezzo a due ore e mezzo dopo la 
chiamata. | 

Intanto il velivolo da ricognizione non lasciava il convoglio, anzi lo 
seguiva illuminandolo scrupolosamente di tempo in tempo, sia per sin- 
cerarsi di non averne perduto una parte, che per dare forse una indica- 
zione visibile ai sopraggiungenti. Quando la formazione d'attacco era 
vicina, essa stessa chiedeva all’altro l'illuminazione del bersaglio, e al- 
lora il ricognitore distendeva una lunga fila di 15 o 16 bengala da una 
parte del convoglio. L'attacco avveniva dall'altro lato. 

Gli aerei offensivi erano in genere sia siluranti che bombardieri a 
Lassa quota, i quali eseguivano l'attacco planando a motore spento sino 
a quote bassissime, e cabravano a pieno motore subito dopo aver lanciato. 
In tal modo essi realizzavano la sorpresa, ed agivano talvolta prima che 
fosse stato possibile distendere la nebbia protettiva e manovre opportu- 
namente a difesa. 


8 rasE: Dallottobre 1942 al 22 gennaio 1943, sgombero di Tripoli. 


Con l'entrata in servizio di altri aerosiluranti inglesi aventi il rag- 
gio di azione di 400 miglia, la zona pericolosa si fece ancora più estesa e 
praticamente non rimase libero alcun canale di traffico sufficientemente 
sicuro. 

Le rotte a levante e a ponente sono state ugualmente tentate ricorrendo 
a vari espedienti, che si sono dimostrati sempre aleatori. L'azione degli 
aerei avversari è divenuta talmente sicura da non dar più tregua ai 
convogli, specialmente la notte, anche se buia e burrascosa, e cioè nelle 
condizioni in cui prima vera la quasi certezza di non troppo temere le 
offese nemiche. 

E se le ore notturne di traversata divennero le più pericolose, a 
causa dell'impossibilità di reagire contro un nemico invisibile, anche di 
giorno gli attacchi contro il traffico si susseguivano con efficacia, portati 
non dai soli aerosiluranti e bombardieri a varie quote, ma anche dai 
sommergibili. 

A parte che i sommergibili erano molto aumentati in numero in 
Mediterraneo, era in atto da parte inglese una collaborazione aerosubac- 
quea molto efficiente, con impiego a massa dei sommergibili, in base ad 
avvistamenti e guida degli aerei. La concentrazione delle offese. rispon- 
dente al principio bellico fondamentale, ha dato risultati notevoli rispetto 
alla precedente dispersione, tipica dell’offesa subacquea. 
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Era possibile la chiamata all’attacco dei sommergibili, ed il loro 
intervento tempestivo, a causa dell’eccessiva lentezza dei convogli, costi- 
tuiti da piroscafi di scarsa velocità, dopo la perdita subìta delle unità 
mercantili più veloci e più idonee. 

A tutto ciò occorre aggiungere la minaccia perenne delle unità di 
superficie avversarie, che pur senza fursi sempre vedere, hanno obbligato 
ad aumentare la consistenza delle scorte oltre il necessario per la difesa 
dai sommergibili e dagli aerei, e a non mandare in mare convogli senza 
ia protezione di divisioni di incrociatori, le quali erano costrette, proprio 
a causa dell’eccessiva lentezza dei piroscafi, a rimanere troppo a lungo 
nelle zone dove l’offesa aerea si sviluppava e s’accresceva ogni giorno di più. 

Gli incrociatori sarebbero stati già molto esposti se avessero potuto 
transitare in dette zone con la loro elevata velocità, ed invece dovevano 
andare adagio per non allontanarsi anche di poco dalla lenta vulnerabi- 
lità che essi proteggevano. Con un necessario, forzato impiego, così 
opposto allo scopo per cui erano costruiti, e a cui rispondeva la loro 
struttura atta alle alte velocità ma debole rispetto alle offese, gli incro- 
ciatori offrivano così opportunità al nemico di cospicui e facili successi. 

I rimedi escogitati per cercare di fronteggiare una situazione così 
difficile e penosa, sono stati vari, e forse il più efficace s'è dimostrato per 
molto tempo la protezione con la nebbia, sia per ostacolare la ricerca e 
Pindividuazione da parte degli aerei ricognitori segnalati in volo, che 
per tentare di coprirsi durante la successiva azione offensiva. Ma dopo 
che avevamo notevolmente migliorati gli apparecchi fumogeni, e s'era 
aumentato il loro numero sulle unità di scorta, oltre ad averne dotati 
anche i piroscafi, gli aerei nemici di notte sono andati ugualmente diritti 
all’attacco ed hanno colpito, nonostante che le navi fossero nascoste dietro 
cortine di nebbia, perchè evidentemente ‘essi non si regoluvano secondo 
la diretta visione del bersaglio, bensì con l’ausilio di sensibili e precisi 
radiolocalizzatori. 


Influenza del potenziale aeronavale di Malta. 


Abbiamo affermato all’inizio che lo sviluppo dall'azione nemica contro 
il traffico A.S. era da considerarsi in funzione di due principali fattori: 
il potenziale bellico aeronavale di Malta, e l’impiego di nuovi mezzi 
tecnici da parte degli anglosassoni. L'esame delle successive fasi della 
azione nemica vale a confermare questa affermazione; ma sembrerebbe 
ad un sommario giudizio che in effetti vi sia stata un'unica ragione 
determinante la situazione poco sicura del traffico e cioè l’uso da parte 
inglese del radiolocalizzatore negli attacchi notturni, 
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In realtà se tale strumento ha guidato gli aerei anche nelle tenebre, 
i velivoli non avrebbero potuto essere in condizioni di attaccare se non 
avessero potuto appoggiarsi alla base di Malta. Infatti, il pericolo aereo 
non ha assunto un carattere quasi proibitivo per il traffico sino a quando 
e stato possibile far girare le rotte dei convogli fuori dal cerchio offensive 
di Malta. Ma a mano a mano che detto cerchio s’ingrandiva, la possi- 
bilità di mantenere le rotte fuori da esse è divenuta sempre più ardua, 
sino a cessare del tutto. Specialmente la rotta di ponente, sin dai primi 
aumenti del raggio d'azione degli aerosiluranti, poichè già passava lungo 
Je coste tunisine, non ha potuto essere ancora più allontanata, ed è ri- 
masta quindi esposta alle offese aeree provenienti da Malta. Con lungo 
giro le varie rotte di levante si sono sempre più scostate dalla base 
avversaria, sino a quando, essendosi congiunta la zona pericoloso di Malta 
con l’altra orientale, avente i centri in Egitto e in Cirenaica, anche 
tale comunicazione non ha trovato più un corridoio di relativa tranquil- 
lità in cui passare. | 

Per ottenere una diminuzione del potenziale bellico di Malta, fu 
fatto tutto il possibile per mantenere il blocco di quella base, attuando, 
per le provenienze dei rifornimenti da ponente, giudicate le più impor- 
tanti, tutto un complesso di provvedimenti nel canale di Sicilia, quali 
sbarramenti di torpedini permanenti e temporanei, postazioni di batterie 
sulla costa sicula, a Pantelleria e alle isole Pelagie, agguati di Mas, 
motosiluranti, sommergibili, nei varchi fra gli sbarramenti, vigilanza 
aerea diurna, rete di radiogoniometri e stazioni idrofoniche, vigilanza 
saltuaria con motovelieri armati, ecc. 

Il dispositivo si è dimostrato molto efficace nei diversi tentativi di 
forzamento degli inglesi, ma esso non potè rappresentare, come abbiamo 
avuto occasione di dire avanti, uno sbarramento insuperabile, special- 
mente quando il mare troppo agitato non consentiva l’impiego dei piccoli 
mezzi di attacco. Le unità velocissime nemiche, operanti isolate e di 
sorpresa, potevano difficilmente essere intercettate. Infatti due volte nel 
1942, 1°8-10 maggio e il 14-16 luglio, Malta è stata rifornita da ponente 
con un posamine veloce tipo « Abdiel ». 

Convogli nemici grandi e piccoli hanno tentato il rifornimento di 
Malta da ponente. Tre volte nel 1940: il 12 ottobre con contrasto da 
parte di nostri ce.tt. e torpediniere, che hanno provocato qualche danno; 
il 27-28 novembre con l'intervento della nostra forza navale, che ebbe 
con quella avversaria lo scontro di Capo Teulada. 

Nel 1941 i convogli inglesi provenienti da ponente sono stati undici, 
e cinque di essi hanno avuto l'appoggio concorrente di navi da guerra 
uscite da Alessandria. Oltre le azioni aeree, nostri sommergibili li hanno 
attaccati in due casi, i sommergibili tedeschi anche in due (in uno di 
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essi hanno affondato PArk Royal), nostri Mas e torpediniere in tre, e 
una delle volte qualche unità nemica è andata sulle mine nel canale di 
Sicilia. Le nostre forze navali sono uscite quasi sempre, ma non hanno 
potuto prendere contatto con l'avversario. 

Nel 1942 i grandi tentativi di rifornimento di Malta da ponente 
sono stati due: il 12-18 giugno e nella metà di agosto. In entrambi 1 
casi i convogli sono stati decimati da attacchi di Mas, sommergibili e_ 
aerei. Il primo è stato battuto da una nostra divisione di incrociatori nel 
combattimento di Pantelleria. 

I rifornimenti di aerei a Malta sono stati fatti in generale facendoveli 
arrivare in volo, Poichè la loro autonomia non permetteva il lungo per- 
corso da Gibilterra, usciva da quel porto ogni tanto un gruppo navale 
composto di navi portaerei, corazzate, incrociatori e numerosi ce.tt. giun- 
gendo sino circa al meridiano delle Baleari. Di lì i velivoli si levavano 
dalle navi portaerei e andavano a Malta. 

Rifornimenti della base maltese da levante si sono anche avuti, ed 
è stato possibile, specialmente dopo l'occupazione di Creta, di intercet- 
tarli efficacemente, con azioni aeree e navali. Fra il 16 e il 18 settem- 
bre 1941 è da notare l'attacco d'un convoglio di ritorno che ha dato 
luogo alla prima battaglia della Sirte. Nel 1942 i tentativi inglesi sono 
stati quattro, con gravi perdite per loro: il primo convoglio, fra il 13 e 
il 15 febbraio, è stato decimato dall Aviazione, e i resti sono rientrati 
ad Alessandria; il secondo, fra il 21 e il 27 marzo, è giunto solo in 
parte contrastato dalle nostre forze navali, nella seconda battaglia della 
Sirte; il terzo, 111 e 12 maggio, era costituito da 5 ce.tt. e non è giunto 
a destinazione, perchè tre unità sono state affondate da aerei; anche il 
quarto, mossosi fra il 12 e il 18 giugno, insieme con l'altro che era 
partito da Gibilterra, tornò indietro appena fu a conoscenza che le nostre 
forze navali incrocianti a ponente della Grecia, lo avrebbero sicuramente 
intercettato. 

Gli inglesi hanno impiegato sistematicamente i sommergibili per 
rifornire Malta di carburante e munizioni. La nostra Marina ha preso, 
naturalmente, disposizioni per sorprendere i sommergibili nemici all’alba 
e al tramonto, quando passavano dalla navigazione in superficie alla 
navigazione occulta e viceversa e sono stati disposti agguati nei punti 
di probabile transito notturno. Sbarramenti offensivi di mine sono stati 
poi posati nelle immediate vicinanze dell’isola. 

Oltre che col blocco, la Marina ha tentato di ottenere la riduzione 
del potenziale bellico di Malta con l’azione svolta dai suoi mezzi speciali 
di assalto contro le unità nemiche dentro il porto di La Valletta; ma 
senza dubbio gli effetti più sensibili si sono avuti con i bombardamenti 
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aerei continui, 1 quali, oltre a causare distruzioni di approntamenti, 
navi, velivoli e risorse varie, col provocare il tiro contraereo e la difesa 
‘attiva antiaerea, hanno contribuito a far consumare rapidamente la dispo- 
nibilità locale di munizioni e carburanti. 

I] bombardamento aereo era quindi valevole non soltanto per se 
stesso, ma anche perchè provocava indirettamente i tentativi nemici per 
rifornire l'isola, contro cui hanno avuto occasioni di agire ottensivamente 
tanto la Marina che l'Aeronautica. Inoltre, con la parziale paralisi di 
Malta, s'è potuto in certi periodi ridurre il contributo dei suoi mezzi 
aerei e navali alla difesa dei propri convogli in arrivo. Così, se l’avia- 
zione di Malta era molto debole, il nemico aveva scarsa probabilità di 
far arrivare a destinazione i suoi convogli importanti. Sopratutto poi, la 
nostra offensiva aerea, rendendo troppo pericoloso il permanere a Malta 
di aerei e unità navali di superficie e subacquee, contribuiva indiretta- 
mente alla sicurezza del nostro traffico, 

Da quanto precede appare ben chiaro come il traffico abbia risentito 
del potenziale-bellico di Malta. Per eliminare integralmente tale influenza 
sarebbe stata necessaria l'occupazione della base nemica; ma un tale atto 
di forza, che dava la soluzione completa del problema mediterraneo nella 
guerra in atto, fu scartato all’inizio del conflitto, e non potè poi essere 
realizzato nell’estate 1942, per sopravvenute altre esigenze a cui fu data 
importanza preminente. 


U. S. 
(Continua) 
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I Medici di Cafaggiolo, prima che Gian Gastone scomparisse dalla 
scena del mondo, avevano visto esaurirsi, o quasi, le due grandi istituzioni 
marinare, onore e vanto, per più di due secoli, della loro Casa: la 
Marina da guerra a remi e l'Ordine militare cavalleresco dei Cavalieri 
di Santo Stefano. Una ripresa, però, parve segnassero tutti i provvedi- 
menti adottati dai principi della Casa Asburgo-Lorena, i quali, pur 
disarmando ufficialmente le galere stefaniane, non mancarono di appron- 
tare navi sottili nel porto di Livorno a difesa necessaria della Marina 
mercantile, mentre provvedevano all'istruzione professionale dei capitani 
di vascello, istituivano battaglioni di Marina e aprivano a Livorno una 
scuola di guardiemarine, della quale molto si ripromettevano (1). 

E’ certamente infondata l'affermazione, generalizzata che i Toscani 
fossero allora alieni dalla vita militare, a ciò disposti dal servaggio 
mediceo ; vero è che, fin dal 1766, funzionava nel Granducato un Dica- 
stero per gli affari della guerra e che nel 1773, dimostratasi inefficace 
ia politica degli accordi con le Reggenze barbaresche, per iniziativa di 
Leopoldo I, era stata ingrandita la Marina da Guerra toscana, per il 
Servizio di scorta ai navigli mercantili e per un’azione diretta contro i 
corsari, Per qualche anno il Granducato ebbe una squadra di due fre- 
gate, Etruria e l’Austria, di molti legni sottili e di barche cannoniere, 
con cui si potè agire non ingloriosamente contro i corsari marocchini, 
secondando lo spirito aggressivo dell’ Acton e degli altri suoi compaesani, 


al comando dell’ Aquila, del Leone, della Rondinella (2). 


` 


(*) Continuazione: Vedi fascicolo precedente. 


(1) Vedi. fra le altre opere, Caminto Maxrroxi: La marina da guerra del Gran- 
ducato Mediceo. « Rivista Marittima », 1896: G. G. Guarniert: Storia della Marina 
Stefaniana. Chiavari, 1935 (anche recensione G. Boxiracio: « Boll. Storico livor- 
nese », IT, 210 e segg.). 


(2) Sullo spirito militare dei toscani v. A Zost: Storia civile della Toscana, 1, 
149. 373. 375; V. 454. Ricordiamo che lo Zobi riteneva anche le imprese dei Cavalieri 
di Santo Stefano, frivole e sterili gloriuzze storiche funeste al commercio e alla 
economia toscana (op, cit., 1. 151). Per il disarmo delle galere stefaniane attuato con 
Veditto del 10 ottobre 1748 e per l'armamento di navi sottili nel porto di Livorno, 
vedi, oltre il Manfroni, op, cit.. anche Zobi. op. cit.. 1, 231). Per la flotta toscana al 
tempo di Leopoldo I, v. Zobi., op. cit.. 11, 210. Si ricordi che di Giovanni Acton si 
occuparono, non fuggevolmente, V. Coco: Saggio storico sulla Rivoluzione di Na- 
poli, IV, VITI e P. Couuettra: Storia del Reame di Napoli, 11, 26. 
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Fu ripresa brevissima, chè Pietro Leopoldo, trovando gravose le 
spese per mantenere quella pur modesta flotta, ne trattò la vendita col 
Borbone di Napoli. Dovevano essere alienate le più grosse e le migliori 
navi da guerra con tutte le artiglierie, giudicandosi sufficienti a difen- 
dere 1l litorale toscano due o tre barche cannoniere: quelle innocenti 
cannoniere con quei pochi uomini di equipaggio e con quei cannoncini quasi 
inoffensivi disposti per chiglia o per murata, che arrancavano ancora 
lungo il littorale tirrenico nel secolo successivo (1). 

Anche ]’Acton prese la via di Napoli, per occupare il posto di quel 
Tanucci, il quale, più diplomatico che soldato, aveva confidato più nei 
trattati che nella forza, del che gli doveva muovere grave appunto Vin- 
cenzo Coco, conscio che senza forza non si ottengono buoni trattati. Nou 
è questo nè il luogo nè il tempo di avvertire che l'Acton immaginò per 
Napoli una Marina che fu come un gigante coi piedi di creta: troppo 
piccola per fare del bene, troppo grande per fare del male. E’ un’after- 
mazione che andrebbe meditata in sede non di sola valutazione storica. 
Importa, però, rilevare che la politica navale di Pietro Leopoldo, pure 
grande ammiratore di Nicolò Machiavelli, fu rovinosa per il Grandu- 
cito, 1 cui principi, nell'avvenire, a sostegno di qualche loro audace 
iniziativa mercantile, furono costretti a sollevare l'intervento e lacol- 
laborazione militare navale di paesi amici e impararono, pur troppo a 
loro spese, che le leggi di neutralità sono impotenti di fronte alla rapa- 
cità di interessi, o appetiti internazionali (2). 

Bernardo Tanucei, toscano, trovò un discepolo in Giovanni Baldas- 
seroni, Ministro di Leopoldo IL Se il primo aveva sintetizzato il suo 
pensiero nella nota massima: princtpont, armate e cannoni; principini, 
mille e casini, il secondo, conservatore e moderato, riteneva fermamente 
che il Granduca di Toscana si dovesse reggere sempre ed unicamente 
con la forza del diritto, basato sul consenso europeo, non per forza e 
politica propria (3). Non parliamo che con tale arte, negativa, di governo 
facilmente un paese scivola verso la perdita di ogni indipendenza. Sol- 
tanto non ci meravigliamo punto che, nel trentennio successivo al Con- 


(1) Delle trattative per la vendita delle navi da guerra toscane parla lo Zobi, 
op. cit.. TL. 213-217. 


(2) Per l'opinione del Tanucci in materia di politica militare, v. V. Coco. op. 
cit.. VHI, del quale sono anche i giudizi severi sul pensiero del Tanucci e sulla 
politica navale dell'Acton, Sulla sollecitazione di collaborazione militare navale da 
parte toscana, v. G. Boxifacra: Merinai e mercanti livornesi nell Estremo Oriente. 
(« Bollettino storico livornese ». 1, D. 


(3) GIOVANNI BALDASSERONT: Memorie, 54, (Cfr. Exkico BaupassERoNI: (Giovanni 
Baldasseroni nomo di stato. In « Bollettino storico livornese », V., 1). 


» 
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gresso di Vienna, si parlasse, nel Granducato, di una Marina da guerra 
morta, di una Marina mercantile agonizzante, anche se ci sono giunti, 
sporadicamente, nomi di « comandanti della Marina toscana » viventi 
im quegli anni. Nè ci fa alcuna meraviglia che, nei trattati di pace e 
di navigazione conclusi con Stati forestieri, si accennasse, se non solen- 
nemente almeno specialmente, a « bastimenti da guerra appartenenti a 


S.A.I. e R. Granduca di Toscana » (1). 


II 


Di questi bastimenti da guerra, nel 1847, quando «iniziava in Italia 
il periodo fortunoso delle riforme, che doveva culminare nella prima 
guerra d’indipendenza, il più importante, oltre tre modeste spronare (2). 
era il Giglio, un piroscafo-avviso varato un anno prima, del quale il 
(Governo non ebbe, nel luglio del 1847, altro modo di avvalersi più 
utilmente che in servizio di passeggeri prima, di merci poi, condizio- 
natamente, fra 1 porti e le isole principali della Toscana, come Livorno, 
Piombino, Portoferraio, Talamone, Santo Stefano, Pianosa,eisola del Gi- 
glio, la Gorgona (3). Nel periodo estivo fu adibito a un servizio anche 
più modesto per una nave da guerra: semplici gite di diporto. Tale ser- 
vizio affidato a un I e R. piroscafo fini col sollevare le proteste dei 
padroni di bastimenti mercantili, di cui venivano lesi gli interessi: le 
proteste, s’intende, non tenevano nessun conto della pubblica utilità. 
Appunto per tale utilità il servizio venne, in seguito, esteso anche a 
porti allora stranieri, come La Spezia (4), e solo per sopravvenute neces- 
sità o di sicurezza pubblica o di servizi logistici e strategici troviamo quella 
nave adibita a trasferimenti di detenuti politici, a trasporti di truppe, a 
rifornimento di materiale bellico, 


(1) Di un Falchi, comandante della marina toscana, parla lo Zobi, op. cit., IV, 
224. Nel trattato di pace e di navigazione tra la Toscana e la Reggenza di Tunisi, 
dell’11 ottobre 1822, si parla, all'art. TV. di bastimenti da guerra appartenenti a 
S. A. Te R. il Granduca di Toscana (Zohi, op. cit.. IV - Appendice di documenti, 
pag. 158). Di marina da querra morta, di marina mercantile agonizzante parlò il 
« Corriere livornese », n. 12, 3 agosto 1847. 


(2) La spronara, o speronara, o speroniera, era legnetto, talvolta senza coperta., 
a vela latina e a remi, con prua sottile, lunga, fornita di sperone. Il Guglielmotti lo 
dice comunissimo nelle marine siciliane e calabre; ma nè quel valentuomo nè altro 
autore di vocabolari marinareschi. antichi e modernissimi. pare sapessero quel voca- 
bolo in uso nella marina toscana. 


(3) II GacrnizioLi: Cronistoria del naviglio nazionale da guerra, 1860-1906. 
Roma, 1907. non cura di parlare dell'opera di questo avviso prima del 1861, Per il 
servizio di merci e di passeggeri iniziato il luglio del 1847. v. « Corriere livornese », 
nn, 21, 24, 27, 28. 


__(® Vedi, per le proteste « Corriere livornese », n. 21 del 4 settembre 1847. Il ser- 
vizio per la Spezia era cominciato il 19 agosto, 
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Basta citare le seguenti missioni. 

(Quando, l’11 settembre del 1847, si trattò di inviare a Roma una 
Deputazione italiana alla Santità di Pio IX, si pensò di farla imbarcare 
a Livorno sul Giglio, per Civitavecchia (1). Scoppiato il conflitto fra la 
Toscana e il Ducato di Modena per il possesso di Pontremoli e di Fiviz- 
zano, sul Giglio, il 17 settembre 1847, venne imbarcata una Compagnia 
di Linea, per Forte dei Marmi, donde proseguire per Pietrasanta. Il mare 
grosso impedì lo sbarco, che però venne eseguito quattro giorni dopo, e 
con un contingente raddoppiato. Due altre compagnie di fucilieri ven- 
nero, nell'ultima decade di novembre dello stesso anno, sbarcate dal 
Giglio alla Spezia per proseguire per Pontremoli (2). Il 10 gennaio del 
1848, i liberali, arrestati a Livorno, vennero trasferiti a Portoferraio per 
rinchiuderli nel Forte Stella; la stessa nave li doveva riportare a Livorno, 
dopo la scarcerazione, avvenuta nel marzo, una volta proclamata la Co- 
stituzione (3). A recar soccorso alla nave sarda il Castore troviamo il 
Giglio il 25 gennaio (4). Era a Tolone nel marzo del 1848, quando, pro- 
clamata la repubblica in Francia, dopo la caduta di Luigi Filippo, 11 
comando della flotta francese venne assunto dall’ Ammiraglio Charles Bau- 
din, che inalberò la bandiera repubblicana sulla nave ammiraglia. Per 
la circostanza il Giglio innalzò il gran pavese: dopo qualche giorno, il 
16 marzo, salpò da quel porto con cinque mila sciabole e due milioni di 
cappellotti o fulminanti per il proprio Governo (5). Era appena rientrato 
da tale missione, quando, il 30 marzo, salpò da Livorno per imbarcare 
e trasportare milizie toscane dai presidi del littorale per i bisogni della 
guerra prevista imminente (6). Per un’altra opera di soccorso venne chia- 
mato il 2 giugno. Il piroscafo inglese Ariel era finito, per errore di 
rotta, sulle secche di Vada: occorreva salvare non solo il carico, ma 
anche buon numero di passeggeri. Il Giglio, accesi i fuochi, giunse a 
tempo sul luogo del sinistro e prodigò la sua opera di soccorso, finchè 
non giunse una uniti: della Marina da guerra britannica, non lontana 
da quei paraggi (7). 

(1) « Corriere livornese ». n. 23, 


(2) « Corriere livornese ». nn. 25, 26 e Supplemento del 25 novembre 1847. Per 
la questione di Fivizzano e di Pontremoli, v. Cesare SrELLANZON: Storia del Risor- 
gimento e dell'Unità d'Italia, Milano, 1936, III, 308 e segg. 


(3) « Corriere livornese », n, 58 e Supplemento del 26 marzo 1848. 
(4) « Corriere livornese » e Supplemento del 26 gennaio 1848. 


(5) « Corriere livornese », n. 77; v. anche i supplementi ai numeri del 4 e del 
10 marzo 1848. 


(6) « Corriere livornese ». n. 81. 


(€) « Corriere livornese », n. 108, 
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Missioni modeste, quali, per altro, potevano aspettarsi da un piro- 
scafo-avviso di 250 tonnellate, che ricordava, appena lontanamente, per 
la costruzione e la funzione, la Sphinx, così utile alla Marina francese, 
durante la spedizione del 1830 in Algeria. Questo di paragonare le 
forze navali granducali di quegli anni con quelle degli altri Stati ita- 
liani e anche con quelle delle maggiori potenze europee, come Inghil- 
terra e Francia, non è una esercitazione erudita: nè se ne astenevano i 
contemporanei competenti nelle cose di mare e di guerra. Dinanzi a 
Pirano, Alfredo Cappellini, constatando che i sardi eran rimasti solo 
con due vapori, mentre gli austriaci ne possedevano uno per bastimento. 
a vela, constatando che il vaporino del Papa, il Roma, era così piccolo. 
da essere impotente a un valido rimorchio, sospirava l'invio del Giglio, 
dal quale si riprometteva non poco aiuto (1). In Toscana i giornali, non 
pavidi di censure militari, erano pieni di notizie marittime, così che i 
lettori potevano seguire Ja mobilitazione, gli apprestamenti, i movimenti, 
ie operazioni, le disavventure, non solo delle due più importanti flotte 
regionali italiane del tempo, la Napoletana e la Sarda, ma anche di 
quella Siciliana, improvvisata nell’entusiasmo dell'ora e da simpatici 
patrioti come Lamasa, fiero del suo Palermo, col quale si riprometteva 
di sfidare le cento unità della Marina da guerra borbonica, preludendo 
non solo alla ventura del Lombardo e del Piemonte ma anche alle for- 
tune del ribattezzato Tukòry. Di quella veneta, al servizio del Governo 
Provvisorio, erano commentate le vicende sia nella Laguna sia nelle 
acque dell'Istria e specialmente di Pirano (2). 

Nel 1847 e nell’anno successivo, appena si accentuarono in Italia 
le agitazioni per le riforme e per gli statuti, l’attività della flotta 
inglese e della flotta francese diventò visibilmente e particolarmente in- 
tensa nelle acque italiane. Continuando ancora la Monarchia di luglio, 
il Principe di Joinville incrociò fra La Spezia, Livorno, Napoli, al 


1) Vedi la lettera di Alfredo Cappellini del 14 giugno 1848 (FRANxcESCO GUERRI: 
Alfredo Cappellini, in « Liburni Civitas », II, 181), dalla quale togliamo il seguente 
capoverso: Abbiamo un vaporino del Papa. ma così piccolo che non potrà nemmeno 
bastare a rimorchiare una fregata, Fai il tuo possibile perchè mandino almeno il 
Giglio, che potrebbe esser di non poco aiuto, Il vaporino, di cui qui si parla, è il 
Roma, di 50 tonnellate, con una macchina di 30 cavalli, passato nel 1870, alla Marina 
Italiana, col nome mutato di Tevere (Gallizioli, op. cit.). Se ne parla anche in una 
lettera di G. Pepe, del 4 luglio 1848, a Ippolito Spinola (I. Spisora: Ricordi di un 
vecchiu marinaro, 143). 


(2) Notizie su tale materia abbondano nel « Corriere livornese »: fra l'altro 
2° Supplemento del n. 17, Supplemento ai nn, 20. 26, 34, 36. 37, 46, 83, 92 e moltis- 
simi altri. Il Palermo sbarcò a Livorno il Lamasa con novantasei volontari siciliani 
(« Corriere livornese », n. 89); il 20 aprile 1818, da Livorno, il Lamasa indirizzò agli 
italiani un proclama, nel quale diceva fra l’altro: Noi disprezziamo il periglio, sfi- 
dando col solo vapore, che forma la nostra forza navale, tutti i Cento Legni da guerra 
del tiranno bombardatore, che minacciano la libertà dei nostri mari. (« Corriere li- 
vornese », n. 90) - Per la flotta veneta. n. 197. 
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comando della squadra francese del Mediterraneo. La Compagnia francese 
Valéry si era accaparrato l’importante servizio marittimo fra Livorno, 
la Corsica e Marsiglia, con piroscafl in ferro e a elica, che erano i primi 
ancoratisi nelle acque livornesi, resistendo a contrasti interessati e a colpi 
di avversa fortuna (1). La questione di Ferrera, occupata improvvisa- 
mente dagli austriaci. commosse non solo l’opinione pubblica degli 
italiani, che vedevano rafforzarsi nella Penisola la situazione dell’impero 
degli Asburgo, ma impensieriva le Cancellerie europee per quell’illecito 
e inaspettato accrescimento di potenza. I vascelli inglesi lasciavano il 
Pireo per Malta, Napoli, Castellammare di Stabia, Livorno; quelli francesi 
movevano dalle Hyéres per Genova, La Spezia, Livorno, Portoferraio, 
Napoli. In seguito, gli inglesi penseranno anche ad Ancona; qualche 
unità francese si ancorerà nella laguna di Venezia. Genova e Livorno 
vedranno financo qualche fregata da guerra americana. 

Bei vascelli armati di centinaia di cannoni, fregate fatte per ,muo- 
versi rapidamente tra porto e porto e stabilire i necessari contatti con 
gli ambasciatori del proprio paese e mantenere il più necessario collega- 
mento tra divisioni di una stessa armata. Le autorità portuali del Gran- 
ducato continuavano ad assegnare, a norma dell’annoso regolamento di 
marina, alle navi da guerra straniere, il posto dove gettar l’ancora, 
perchè potessero essere signoreggiate dalle artiglierie terrestri. Era la me- 
desima ingenuità che fece ritenere facile, nel novembre del 1847, sventare 
la minaccia delle fregate a vapore napoletane, che, si diceva, sarebbero 
mandate dal Borbone a bembardare Livorno, se non si fosse data sod- 
disfazione dell'insulto fatto al Console napoletano in quella città allora 
in vivo fermento (2). 


III 


Era doloroso, nel confronto, rilevare la propria inferiorità. A Ge- 
nova era possibile costituire un battaglione reali navi da inviare in 
Lombardia, e gridare nelle dimostrazioni: Viva l Esercito! e: Viva la 
Marina! (3). A Livorno, tutt'al più, gli ufficiali di marina dovevano 
limitarsi a partecipare a Te deum di ringraziamento, a sottoscrivere per 
comprare armi e divise, a domandare di prestar servizio nelle file della 
Guardia Civica, compatibilmente con le proprie occupazioni, a meritarsi 
congratulazioni e ringraziamenti da gitanti per un servizio di bordo 
inappuntabile (4). 


(1) « Corriere livornese », Supplemento al n. 9, 

(2) Per l'incidente fra il Regno delle Due Sicilie e il Granducato di Toscana, 
del novembre 1847, v. « Corriere livornese », n. 41. Per il posto assegnato alle navi 
straniere nej porti toscani. v. « Corriere livornese ». n. 47, 


(3) « Corriere livornese », Supplemento al n, 23 del 24 marzo. 
(4) « Corriere livornese ». n. 22, 45. 74. 
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Grande risonanza, fra i livornesi, ebbero le parole del riminese 
Lorenzo Mancini, un capitano marittimo, rappresentante di una Depu- 
tazione di romagnoli presenti, in quella città, durante la dimostrazione 
dell’8 settembre 1847. In quella occasione il Mancini offrì una bandiera 
pontificia, arringando il popolo e affermando fra l’altro che la Marina 
della Penisola sperava in tempi migliori, che VAdriatico, il Tirreno 
erano destinati a grande avvenire; che gli uomini di mare sentivano 
quanto l'Italia avesse diritto di richiedere il loro concorso e la loro 
passione (1). 

Nel gennaio del 1848 si chiese l'istituzione di un Collegio di Marina 
in Livorno. Nel passato, «desiderando qualche giovgnetto, come Alfre- 
do Cappellini, vivere la vita del mare, si era stati solidi rivolgere rispet- 
tosa istanza a Sua Altezza Imperiale e Reale il Granduca di Toscana per 
‘il consenso a frequentare il Collegio di Marina di Genova (2). Nel 1848, 
in mezzo al fervore delle riforme, a Livorno, invece, si chiedeva: 
« Mentre ci riserviamo parlare in seguito d’altre bisogne della città 
nostra, richiameremo la pubblica attenzione alla Marina, la quale essendo 
principale molla dè nostri traffici e della nostra economica esistenza ci 
sembrò meritare particolare studio ed importanti riforme..... Il desiderio 
d’un Collegio di Marina da istituirsi. in Livorno è pensiero legittimo, 
e santo; perciocchè ivi la gioventù si istruirà nelle scienze relative alla 
nautica onde formare ad un tempo buoni capitani e piloti per il com- 
mercio, ed ottimi ufticiali e marinai per la guerra; nè questo voto sarà 
sterile di resultamenti nell'epoca attuale, ove si consideri, come lamen- 
tiamo di continuo, il decrescimento della Marina mercantile toscana e 
la completa assanza d'una Marina militare, malgrado la favorevole cir- 
costanza dei non pochi distinti e valenti ufficiali di Marina qui esistenti, 
ai quali potrebbe essere degnamente affidato il comando di qualche naviglio 
ed intanto commettersi il professorato nel tecnico insegnamento! » (3). 

A sostegno di quella proposta erano addotte gravi ragioni. 

« Dopo la Lega Doganale felicemente convenuta tra alcuni Stati ita- 
liani, i traffici di Tivorno subiranno per certo una metamorfosi nelle 
forme e nella sostanza; sì che la nostra bandiera sventolerà più spesso 


(1) « Corriere livornese ». n. 23, 
(2) Francesco Guerri, op. cit. 


(3) « Corriere livornese ». n. 57. All'istruzione nautica si era rivolto il pen- 
siero anche un secolo prima (cfr. Zobi, op. cit., I, 327); nel « Corriere livornese », 
fin dal numero & del 20 luglio 1847. si era chiesto di provvedere, Però non sempre 
gli ufficiali stavano bene al loro posto: lo stesso « Corriere livornese » raccontò 
(n. 135) di un ufficiale di marina che, destinato a Portoferraio., chiese il trasteri- 
mento: « perchè gli faceva male l’aria di mare » Ricordiamo che, in quegli anni, 
anche Viareggio aspirò a una « scuola di nautica »: per lunghi viaggi gli armatori 
viareggini si affidavano «a forestiero Piloto » (« Corriere livornese », n. 133). 
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in quei mari ov'ella faceva dianzi rarissima apparizione. Se, mentre 
la Marina sarda (e speriamo contare seco noi la Marina sicula!) per- 
fettamente educata ed istruita percorrerà gli oceani, noi non presenteremo 
una Marina del pari educata ed istruita, la parte nostra nei traffici e 
nella navigazione diverrà minore di quella cui abbiamo diritto di aspirare. 

« Non basta: la Lega Doganale Italiana non può non essere il pre- 
ludio di una Lega Politica, la quale contempli e determini i contingenti 
di guerra, e tra 1 contingenti anche un numero di vele e di marini..... 
E’ adunque opera necessaria lo atteggiarci a fornire per qualunque caso 
anche remoto il contingente marittimo, di cui è improponibile la forma- 
zione senza scuole, genza collegi d’istruzione. Per lo che quali speranze 
‘non sorridono allo Stato ed alla città dal possedimento di una Marina 
bene addestrata, che comparendo fra le forze marittime italiane pren- 
desse parte attiva alle loro opere e forse alle loro glorie? ». 

In quella istituzione si scorgeva una duplice importanza: « agevolare 
al commercio i mezzi di svolgere tutta la sua potenza », preparare per 
il Governo « lo strumento efficace per proteggere a tutelare un giorno 
gl’interessi della Stato e dei cittadini, ovunque fossero minacciati o 
compromessi ». 

Vengono suggerite inoltre, per ia serietà della protesta, modalità 
varie di carattere organizzativo didattico e amministrativo: materie di 
insegnamento (geometria, astronomia, fisica, meccanica, geografia, idro- 
grafia. costruzione navale, strategia marittima); posti disponibili (in- 
terni: 60. esterni: senza limitazione); procedura degli esami. 


IV 


A 


‘ 


Le precedenti proposte del 7 gennaio 1848, di carattere, più che 
altro, didattico marinaresco, dovevano essere ben presto superate dall’in- 
calzare degli avvenimenti: gli statuti e lo scoppio della guerra contro 
l’Austria. Sotto Vassillo del bisogno imminente l’improvvisazione parve 
diventata la norma: una improvvisazione che non teneva conto alcuno 
della realtà. L'entusiasmo parve sufficiente a costruire sul vuoto, a supe- 
rare le distanze; il tempo non contò, le difficoltà non furono viste. Fu 
proprio la fiducia entusiastica nella improvvisazione che fece, il 81 marzo 
del 1848, pensare a un proposta di un indirizzo al Governo toscano per 
il pronto armamento di una Marina militare. 

a Le sorti italiane, per quanto avviate con lusinghiero successo per 
il desiderato risorgimento politico e civile della Penisola, hanno gia fatto 
sentire. nel regno sardo le necessità di solerte equipaggiamento di una 
flotta. imperciocchè quando ferve lotta di principi e di azione non può 
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non richiedersi il simultaneo concorso delle forze di mare con quelle di 
terra. Truppe regolari, volontari, guardie civiche, drappelli di cittadini 
ordinati a milizie, patrizj, popolari, sacerdoti e laici, tutti accorsero ad 
arruolarsi fra le schiere di coloro, che marciando sotto la bandiera tri- 
colore e intonando un inno al Sommo Pio ed alla Patria, giurarono la 
cacciata dell’oste oppressore; ma per la parte in cui è richiesta l’opera 
nautica, che cosa intraprese fin qui la Toscana? Ci duole amaramente 
confessarlo: nulla, nulla, nulla! 

« Nulla? e perchè? mancano forse le volontà? Non lo crediamo..... 
Mancano le capacità? Neppure..... Mancano i mezzi?..... Due corvette 
a vela, un battello a vapore, tre o quattrocento uomini d’equipaggio, 
sì puonno facilmente riunire; i navigli non scarseggiano in Francia, 
nelle Sicilie ed altrove, per cui al Governo toscano sarà agevole di pro- 
curarne l'acquisto a condizioni convenienti; gli uomini d’equipaggio 
abbondano in Livorno e nell Elba; laonde ogni italiano senza distin- 
zione di paese potrà esservi chiamato quando la bandiera toscana e tri- 
colore sventoli sopra le navi. 

« Prepariamo questa piccola flottiglia, la quale apparisca in mezzo 
alle maggiori forze di Liguria e Napoli; almeno potremo allora con giusto 
orgoglio asserire, come anche Etruria col suo Tirreno partecipasse alla 
Santa Crociata! » (1). 

Quelle proposte di acquisti fatti per bisogni immediati non dovevano 
sonare inattuabili in una Livorno, dove non si ignorava, per notizie 
giunte da fonti varie, come si venisse allora formando la Marina di 
quei siciliani che Ferdinando II definiva marioncelli (2). Il Palermo, 
nucleo della Marina sicula del 1848, era stato ceduto dagli armatori, più 
o meno spontaneamente; venne, in seguito, armato in guerra un vapore 
postale, il Piloro; in Inghilterra era acquistata la corvetta Bombay. 
Similmente, nel 1860, si vide la Marina siculo-garibaldina, comprare 
all'estero il trasporto Benvenuto; a Londra acquistare il piroscafo Cala- 
tafimi e il trasposto Calabria. Nè meno improvvisata, in parte, si sapeva 
la Marina Veneta, per la quale, come informava, il 20 luglio 1848, il 
giornale veneto « l’Indipendente », si pensò di armare in fretta e furia, 
una goletta, la Fenice, due brigantini il Pilade e il Camaleonte, un pi- 
roscafo, il Pio IX, una corvetta, la Veloce, reclutando il personale a 
Genova o in altri porti amici (8). 


(1) « Corriere livornese », n. 81. 
(2) « Corriere livornese », n. 60. 
(3) Vedi il Gallizioli (op. cit.) e « Corriere livornese », n. 139. 
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Ricordando queste e altre improvvisazioni di quegli anni, non si può 
dare dell’esagerato agli estensori della Proposta, i quali affermavano che 
gli equipaggi per le navi desiderate non sarebbero mancati. Non erano 
pochi i toscani, che sui brigantini mercantili, correvano, allora, i mari 
del mondo; ed era fresco il ricordo della ricerca, nel porto di Livorno, 
di piloti per le grandi marine straniere allora presenti nel Tirreno con 
le loro navi. Non mancavano in Livorno famiglie intere di marinai, 
come quella di David Giuntoli, un nostromo che aveva servito, fra il 
1811 e il 1813, la Marina Imperiale francese, sul brigantino Renard, 
agli ordini del Baudin, l’Ammiraglio che aveva perduto un braccio a 
Trafalgar, e che del Giuntoli aveva conservato un ricordo marinaresca- 
mente espansivo (1). 

Costruttori? Maestranze? Anche queste non erano cosi ignote all’om- 
bra del fanale e della torre del Marzocco, fra San Giovanni e i « fossi » 
della Venezia. Appena da qualche settimana era morto quel Luigi Man- 
cini tenente di fregata e costruttore della I. e R. Marina, i cui meriti 
molteplici non erano ignorati, anche in terre lontane, come l’Egitto, 
fin dai tempi di Navarrino. Le opere di scienze nautiche e di architettura 
navale, insieme con la ricca collezione di carte nautiche, non erano 
l’eredità più preziosa da lui lasciata, chè la Maestranza livornese doveva 
a lui la maggior parte delle cognizioni teoriche e pratiche, le quali la 
facevano preferire spesso a quella degli altri cantieri del Mediterraneo (2). 


y 


Tali proposte e indirizzi anonimi vennero, infine, fatti propri da 
Francesco Domenico Guerrazzi, il quale, in una serie di articoli comparsi 
nell'aprile del 1848, affermò che Livorno desiderava ampliato il porto, 
la Marina da guerra istituita a sfogo della sua bollente gioventù, quella 
mercantile promossa, assicurati 1 commerci. 

a Ora come conseguire questo » — continuava il Guerrazzi -— « se 
le rendite dello Stato non aumentano? E le rendite dello Stato come si 
aumentano esse, se non si amplia il territorio? La Toscana è forza che 
ritorni nelle dimensioni dello antichissimo regno etrusco, o poco meno ». 

Non possiamo passar sopra a quanto suona utopia in queste parole e 
alla inopportunità che fossero scritte mentre era in vigore una lega non 
solo doganale ma politica fra gli stati italiani, che avrebbero dovuto far 


(1) « Corriere livornese », n. 91, 92. 


(2) « Corriere livornese ». n, 23. Del Mancini ebbe a trattare anche in un arti- 
colo del « Telegrafo », 1929, 
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le spese del vagheggiato ingrandimento etrusco. Pure l'autorevole scrit- 
tore continuò a caldeggiare la creazione di una « Marina da guerra, ove 
la gioventù rinvenisse mezzo di onorevole sussistenza, e modo di impra- 
tichirsi nelle faccende marinaresche ». Continuò a chiedere che alla Ma- 
rina mercantile fossero offerti « comodi e agevolezze per la costruzione 
delle navi, imprestàando arnesi, aprendo gli arsenali, scavando bacini ». 
I] Guerrazzi credeva necessario « ampliare gli antichi porti, apprestarne 
dei nuovi, torre via tonnellaggi, ancoraggi, e spese di Sanità, di Consolati 
e simili altre tribolazioni che assottigliano il pane del marinaro guada- 
gnato con perpetuo pericolo di vita; pane di cui può dirsi con maggiore 
verità che di quello del soldato: Mucho cuesta e poco dura » insomma 
si voleva « affrancare da ogni impaccio il commercio, sovvenire i remoti 
viaggi, animare i lontani commerci, esimersi dagli stranieri tributi » (1). 

Belle parole; peccato, però, che colui che le scriveva non indicasse 
la fonte, alla quale attingere per dar vita ai vari servizi così eloquente- 
mente caldeggiati. In ogni modo la speranza di vedere, per virtù tau- 
maturgica, sventolare sui mari, con i vessilli sardo-siculi, anche la 
bandiera toscana, fu vana. Nessuna disposizione venne presa, nessun 
ordine impartito dal Governo: non rimase che deplorare quella 
« lacuna nell’ordinamento di forze marittime », che condannava « ad 
ozio vituperevole un Collegio di Marini addestrati, capaci, e volonte- 
rosi », che ardevano « d’impazienza per partecipare alla sacra guerra 
dell’Indipendenza italiana ». 

Quanti, a Livorno, in quella metà imminente di secolo, mentre l’Am- 
miraglio Albini, lasciato solo dal Barone De Cosa, si consumava dinanzi 
a Trieste, e le forze navali venete poco o nulla concludevano nelle acque 
della Laguna e sulle coste dell’Istria, quanti a Livorno, ripeto, erano 
preoccupati che « l’assenza di Marina militare pendente una guerra » 
potesse « risvegliare fra nemici l’idea di pirateria e di lettere di marca, 
contro cui premunirsi? ». 

Anche dopo concluso l’armistizio di Salasco l’iniziativa dell Am- 
miraglio austriaco, si credeva, non sarebbe andata oltre l’ Adriatico; 
il nemico si sarebbe accontentato di predare inoffensivi trabaccoli veneti 
e pontifici. Bisognò aspettare il giugno del 1849, fu necessario vedere 
sulle coste della Toscana la sagoma della corvetta sarda Tripoli inviata 
per dar la caccia a battelli pirati, perchè a Livorno cominciassero a 


impensierirsi (2). 


(1) « Corriere livornese », n. 87. 


(2) Vedi Gallizioli, op. cit., pag. 472. 
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Pur tuttavia, a Firenze, Leopoldo II, nel discorso della Corona, il 
26 dello stesso giugno, non accennò per niente alla marina militare; nè 
il Guerrazzi, che, nel discorso elettorale da lui pronunziato il 2 maggio 
al teatro Leopoldo di Livorno, aveva ancora ribadito la sua convinzione 
nella necessità di una marina toscana da guerra, il Guerrazzi, dico, al 
discorso della corona non trovò nulla di specifico da opporre (1). 

Jl 1848 aveva segnata la fine del Granducato di Toscana come entità 
militare. Lo riconobbe spietatamente il Cavour nel primo dei grandi 
discorsi di politica estera, da lui pronunziato il 20 ottobre di quell'anno. 
L'esercito di quella nobile provincia non esisteva più. Tutt’al più, sui 
campi lombardi, potevano afHuire, ancora, dalla Toscana, giovani ardi- 
mentosi, sempre pronti a formare corpi di volontari, valorosi, senza dubbio, 
ma di scarso giovamento alla soluzione del grande problema della guerra, 
non esistendo le condizioni di un esercito regolare, nè come preparazione 
nè come organizzazione .Quanto a forze navali, il Granducato continuò 
ad avere solo il Giglio, il modesto piroscafo-avviso, insieme con le tre 
« spronare », anche più modeste. Il Ministero della Guerra toscano ebbe, 
sì, anche una Divisione della Marina, ma prima che scendessero in mare, 
da scali livornesi, cannoniere come l’Ardita e la Veloce, dovevano passare 
ancora dieci anni; e Leopoldo II aveva preso già la via dell’esilio senza 
ritorno, quando quelle due cannoniere salparono alla volta di Tolone per 
essere armate. Nel 1848 la Francia aveva fornito di armi la Guardia Ci- 
vica toscana; nel 1859, la Francia armava le due sole navi toscane che 1 
Ministri di Napoleone IIT consentivano si ponessero sotto il comando di 
Romain-Desfossés. Gli equipaggi toscani, ufficiali e marinai, si prodi- 
garono ad Antivari e a Lussino, ma non dovevano vedere mai riconosciute 
le loro benemerenze militari. Abbastanza forti per accettarne i servizi, 
truppe trascurabili per crederli degni di riconoscimento (2). 


GAETANO BONIFACIO 


(1) « Corriere livornese », n. 94. 


(2) Vedi, per l'opera prestata dall’Ardita e dalla Veloce, Antonio Zosi: Cro- 
naca degli avvenimenti d’Italia nel 1859, Firenze, 1859; v. I, 780; v. II, 374. Vedi 
il giudizio del Cavour, in C. Benso pr Cavour: Discorsi parlamentari, Firenze, 
«c La Nuova Italia ». I. 71-72. 
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GUGLIELMO MARCONI E LA MARINA MILITARE ITALIANA 


(Ricordi) 


La signora Annie Marconi madre di Guglielmo Marconi era una 
donna irrequieta; amava molto i viaggi. In estate andava coi 
figli Alfonso e Guglielmo in montagna nel biellese; in autunno andava in 
campagna alla Villa Marconi di Pontecchio presso Bologna; in inverno 
andava al mare a Livorno; in primavera si recava in Gran Bretagna; 
a Londra ed a Dublino sua città natia. Questa vita di movimento non 
era confacente cogli studi dei suoi figli e perciò essi non compirono studi 
regolari ma seguirono liberamente le proprie inclinazioni. E così 
Guglielmo si dedicò sin da ragazzo allo studio della fisica per 
la quale sentiva grande passione. E questa fu forse l’origine della sua 
fortuna. Durante l’estate del 1895 la famiglia Marconi sì recò in 
montagna ad Andorno presso Biella. Fu colà che Guglielmo, sempre 
pensoso di problemi di fisica, ebbe la prima idea di collegare diretta- 
mente la cima di quelle montagne con dei segnali trasmessi con onde 
elettriche.  Fissatasi questa idea in testa egli iniziò nell’autunno 
del 1895 delle esperienze con onde elettriche alla villa paterna di 
Pontecchio. Egli convinse i genitori a rinunciare di andare a Livorno 
nell'inverno del 1896 e di rimanere a Pontecchio. Assistito dal fratello 
Alfonso riuscì a trasmettere i primi segnali radio al di là di una colli- 
netta; fu questa la prima radio-comunicazione fra due località 
invisibili distanti fra loro circa 1 chilometro. Da quel momento 
Marconi fu sicuro dell'avvenire della sua invenzione. 

Poco dopo partì con la madre per Londra dove presentò il 2 giu- 
eno 1896 la sua domanda di brevetto per telegrafia senza fili con onde 
elettriche. L'ufficio delle patenti di Londra studiò per oltre un anno 
tale domanda e la accolse il 7 luglio 1897. 

Il primo pensiero di Marconi fu di oftrire il brevetto al Ministro 
delle Poste e Telegrafi d’Italia, ma quel Ministro, informatosi della 
qiovanissima età di Marconi, scrisse sul margine della sua lettera 
« Alla longara! » (ospedale dei matti di Roma). Fortunatamente il 
Ministro della Marina Benedetto Brin riparò l'errore ed invitò Marconi 
a Roma. Al Ministero della Marina ebbe luogo la prima prova pratica 
di telegrafia senza fili ma all'ultimo momento non si trovava un'asta di 
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legno per sostenere l’antenna. Marconi vide in un cantone della sala 
una scopa. Collegò al suo manico un filo di rame, sollevò quel bastone 
in alto e le parole « Viva l’Italia » furono trasmesse in alfabeto Morse. 
Tali parole furono ricevute in altro piano del Ministero fra la meraviglia 
dei numerosi invitati. Ebbero poi luogo le esperienze a La Spezia fra 
la nave San Martino e la Stazione Costiera di S. Bartolomeo alla 
distanza di 18 chilometri; quindi Marconi ripartì per Londra, ove con 
appoggio del rapporto ufficiale della nostra Marina riuscì a fondare la 
Marconi Wireles Telegraph Co. Ltd. di Londra. 

La prima esperienza radiomarittima compiuta nel mondo dalla 
Marina Italiana aveva molto impressionato l’Inghilterra, nazione emi- 
nentemente marinara. 

Ma per qualche tempo le relazioni di Marconi con il Governo 
italiano furono interrotte per causa della riservatezza impostagli dalla 
Compagnia inglese Marconi sulle sue esperienze. | 

Nel 1901 di ritorno dalla Cina fui destinato alle esperienze radio 
di Ta Spezia. Applicando esattamente il brevetto Marconi 7777 sui 
circuiti sintonici‘ottenni sorprendenti risultati. Fui incaricato allora dal 
Ministro della Marina Ammiraglio Morin di riprendere contatto con 
Marconi a Londra. Ma Marconi non poteva ricevermi per l’opposizione 
della sua Compagnia. Per mia fortuna fui incaricato dall’ Ambasciatore 
italiano a Londra di consegnare a Marconi una medaglia d’oro conferi- 
tagli dalla antica Società Scientifica dei Quaranta. Colsi l’occasione per 
offrire a Marconi un pranzo con numerosi invitati. Allo champagne mi 


alzai e dissi a Marconi alcune parole che ricordavano la patria lontana 


che seguiva con grande affetto e con grande fede la sua opera. Le mie 
sentite parole commossero Marconi. Il giorno seguente apparve un 
articolo sul « Times » dettato da qualcuno dei presenti, che citava il 
mio discorso con ispirato dal desiderio di riportare Marconi in Italia. 

Allora Marconi mi ricevette al suo ufficio della City di Londra con 
tutti gli onori. Egli prese conoscenza dell’incarico ufficiale affidatomi 
dal Ministero della Marina e mi annunzio di essere molto occupato nel- 
l'impianto di una potente stazione radio a Poldhu in Cornovaglia. 
destinata a corrispondere con l'America. 

To comunicai ciò al Ministero della Marina, ma ricevetti la seguente 
risposta in via privata da un mio superiore addetto al Ministero « Von 
si lasci attrarre da miraggi di esito ben dubbio. I medici hanno consi- 
gliato a Marconi di andarsi a curare, faccia altrettanto lei ». 

To non mi lasciai influenzare comprendendo l’errore causato dalla 
poca conoscenza che si aveva a Roma della « silenziosa » attività di 


Marconi. Confermai a Marconi la mia piena fiducia nel suo successo. Ma 
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appresi con dolore che la Compagnia Marconi aveva posto il « veto » 
alla mia presenza alla grande stazione di Poldhu. In compenso Marconi 
mì assicurò, che ogni facilitazione mi sarebbe stata accordata per il 
collaudo alla stazione radio di Capo Lizard, delle sei stazioni radio desi- 
derate dal Ministero della Marina.. Io partii quindi per Capo Lizard 
(Cornovaglia) che distava 20 chilometri da Poldhu. Nel mese di 
settembre 1901 io ero all’hotel Hausel Bay di Capo Lizard. Marconi 
era a Poldhu. Nel pomeriggio di una domenica vidi arrivare un grande 
cocchio a quattro cavalli con Marconi e varie belle signore. 

Accolsi con grande festa la graditissima visita. Marconi ed io 
passeggiammo a lungo di fronte al mare. Marconi mi chiese molti det- 
tagli delle esperienze fatte a La Spezia dalla nostra Marina. Io lo 
interrogai sulle sue relazioni col Governo britannico. 

« Buonissime quelle con l’Ammiragliato — mi rispose —; meno 
buone quelle col Post Office. Io vado sempre d’accordo coi marinai ». 

A questo punto Marconi fece una lunga pausa. Ripensò forse al 
veto posto dalla Compagnia inglese Marconi alla mia presenza alla 
Stazione di Poldhu, poi esclamò: « Sarà quel che sarà, venga anche 
lei ». Ed io con un salto presi posto vicino all’auriga e partimmo al 
galoppo verso Poldhu. Poco dopo io facevo il mio primo ingresso in 
quello storico impianto presso il quale rimasi qualche mese come siii 
agli assistenti di Marconi. 

Assistetti alla prima trasmissione della lettera S eseguita da Poldhu 
nella metà di dicembre 1901. La lettera S fu ricevuta da Marconi a 
S. Giovanni di Terranova, con un tipo di coherer a goccia di mercurio 
da me dato a Marconi con l’autorizzazione del Ministero della Marina 
prima della sua partenza per l’America. 

Tale coherer era basato su di un effetto scoperto dal prof. Tom- 
masina (insegnante in un politecnico svizzero), pubblicato da riviste 
tecniche da me studiate. Esso era stato costruito sotto il mio disegno nel 
laboratorio di S. Bartolomeo (Spezia) ed era il più semplice, il più 
facilmente regolabile ed il più efficiente dei vari tipi costruiti dalla 
Marina. Era formato da un tubetto di vetro che conteneva una piccolis- 
sima goccia di mercurio compressa a leggerissimo contatto (variabile) 
fra un cilindretto di ferro arruginito ed un cilindretto di carbone di 
Storta. Con questo coherer sotto l’effetto delle onde elettriche influenzanti 
l'antenna ricevente si udiva con una ordinaria cuffia telefonica il suono 
di una scarica elettrica oscillante (scintilla) prodotta a grandissima di- 
stanza. Tale semplicissimo coherer costruito coi mezzi della nostra Marina 
militare fu da me chiamato « coherer R. Marina ». 
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La fotografia recentemente pubblicata dalla Compagnia Marconi di 
Londra in una monografia destinata a celebrare il 1° cinquantenario del- 
l’invenzione della radio, mostra in primo piano presso Marconi a 
S. Giovanni di Terranova il telefono ed una pila a secco collegata a 
questo coherer. Nella stessa fotografia si vede nel fondo del tavolo un 
usuale ricevitore Marconi con relais e macchina Morse che, come dichiarò 
lo stesso Marconi, non era risultato abbastanza sensibile per essere in- 
fluenzato dalle onde elettriche trasmesse dalla stazione di Poldhu in 
Cornovaglia. Tutto ciò io scrivo all’unico scopo di ricordare il contributo 
della nostra Marina militare allo sviluppo della radio, contributo che 
risultò ancora più evidente con le storiche esperienze della Carlo Alberto 
di cui parlerò fra poco e con l’impiego del radiogoniometro Bellini-Tosi, 
costruito dalla Marina che salvò l’Inghilterra dall’invasione tedesca, 
come dichiarò ufficialmente l’ Ammiraglio Jachson, primo Lord dell’Am- 
miragliato britannico durante la prima guerra mondiale. 

Nei riguardi della stazione di Poldhu desidero ricordare il grande 
merito di Marconi che per primo progettò la costruzione di quella potente 
stazione. Di tale stazione la grande efficienza fu completamente ed uffi- 
cialmente provata durante le storiche esperienze dirette da Marconi, 
compiute per iniziativa dell Ammiraglio Carlo Mirabello nei mesi di 
luglio, agosto, settembre, ottobre 1902 sull’inerociatore Carlo Alberto 
attraverso i vari mari d’Europa ed attraverso l’Oceano Atlantico. Marconi 
ed io sharcammo dalla Carlo Alberto a Glace Bay (Canada) il 31 otto- 
bre 1902. Dopo tre mesi di intenso lavoro a 35 gradi sotto zero, Marconi 
collegò per radio l'America con l'Europa il 20 dicembre 1902. La Ger- 
mania tentò allora di frenare il libero sviluppo dell'invenzione di Marconi 
con la Conferenza internazionale di Berlino convocata nell'estate 1903. 
Io fui uno dei delegati del Governo italiano a quella conferenza, ma la 
abbandonai nell’agosto 1903 perchè uno dei delegati tedeschi dichiarò 
« falso » il rapporto da me redatto, sui risultati ottenuti sulla Carlo 
Alberto. Furono eseguite allora da Marconi le esperienze transatlantiche 
sul piroscafo Lucania; su di esso io pubblicai il primo giornale dello 
Atlantico con notizie ricevute dall'Europa e dall'America alla presenza 
di molti passeggeri. 

Marconi ed io sbarcammo dal Lucania a Nuova York alla fine di 
settembre 1903. 

Nell’ottobre 1903, io accompagnavo Marconi da Montreal a Glace 
Bav. La campagna che attraversammo era tutta coperta di altissima 
neve. Il treno procedeva assai lentamente, poi ad un tratto si arrestò 
di colpo. Dopo una lunga sosta chiedemmo spiegazioni e ci fu detto che 
era avvenuto uno scontro a poche centinaia di metri dal luogo dove ci 
eravamo fermati. 
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Fortunatamente lo scontro era avvenuto tra due treni merci, senza 
vittime; ma i rottami avevano talmente ingombrato la via da obbligarci 
ad una fermata di parecchie ore. 

Marconi èd io decidemmo di scendere e di fare una breve passeg- 
giata lungo il binario. 

Quando fummo vicini alla macchina del nostro treno, il fuochista 
che mi sentì parlare italiano, si rivolse a me e mi disse in perfetto 
toscano (?): « Signurì, vui site italiano! io songo napulitano! ». 

Facemmo subito amicizia con il nostro bravo connazionale, il quale 
si presentò, dandoci nome, indirizzo e chiedendoci il nostro nome. 

Quando intese il nome di Marconi, fece un salto, chiamò il 
macchinista e tutto il personale americano addentro al treno, al quale 
spiegò in un inglese mezzo napoletano: « This Gentleman is Marconi, 
the inventor of wireless telegraphy ». 

Tutti salutarono Marconi con grande deferenza e da quel momento 
viaggiammo come due sovrani. 

Il giorno seguente arrivammo a S. John della Nuova Scozia; io 
vidi che il buon fuochista aveva legato sulla macchina un bastone con 
tre fazzoletti: uno bianco, uno rosso, ed uno verde, che egli ci mostrò 
orgoglioso levandosi il berretto. Quando ripassammo vicino alla macchina 
alla stazione d’arrivo egli esclamò forte: « Viva l’Italia ». 


Dal 1903 al 1914 i servizi radiotelegrafici a grande distanza furono 
basati sull’impiego delle onde lunghe. 

Nel 1915 all’entrata dell’Italia nella prima guerra mondiale a 
fianco degli alleati, Marconi, dopo breve periodo di servizio militare 
nell’Esercito, passò alla Marina da guerra italiana col grado di capitano 
di corvetta. | l 

Il 2 marzo 1916 eravamo insieme a Genova e Marconi mi disse: 
« Io mi sono ingannato e tutti gli altri mi hanno seguito nel campo 
delle onde lunghe; ma ora sono il primo ad abbandonare le onde lunghe 
per adottare le onde corte, sulle quali sì fonderà l’avvenire delle radio- 
comunicazioni a grande distanza ». 

Da quel momento Marconi si dedicò alle onde corte. In questo 
netto colpo di timone, in questa virata di bordo (come si dice in termini 
marinari) esiste il grande merito dell’occhio esperto e del geniale intuito 
di chi ha pilotato la radio con grande maestria sino dalla sua origine 
e l’ha salvata dal vicolo cieco delle onde lunghe nel quale si era 
inoltrata. 
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Io diedi comunicazione al Ministero della Marina del nuovo indirizzo 
delle esperienze di Marconi e quel Ministero con la geniale iniziativa 
che la Marina ha dimostrato sempre in questo campo scientifico, dispose 
che Marconi avesse a Livorno (città da lui: prescelta), ogni possibile 
agevolazione ed assistenza per le sue nuove esperienze. 

Marconi iniziò a Livorno nell’aprile 1916 con un motoscafo della 
Marina e con la valida collaborazione dell’ing. Franklin quelle storiche 
esperienze che completate poi in Inghilterra hanno condotto alla crea- 
zione del sistema ad onde corte a fascio. 

Con tale sistema è stata eseguita la grande rete imperiale britannica 
nel 1927 e la rete mondiale nel 1928 a beneficio dell’umanità. 


Luicr SOLARI. 


IL CALCOLO DEL PUNTO ASTRONOMICO 


Confronto fra le tavole a soluzione immediata e gli attuali metodi 
di calcolo, nella teoria e nella pratica, ed altre osservazioni 


E’ stato a suo tempo descritto su questa Rivista (1) un tipo di 
tavole per il calcolo del punto astronomico, dette « Tavole a soluzione 
immediata », di cui sommariamente si illustravano i vantaggi in linea 
teorica. | 
Per controllare la loro praticita, in occasione della recente campagna 
estiva di istruzione della nave-scuola Vespucci sono state preparate 
alcune pagine delle tavole stesse, interessanti la limitata fascia di lati- 
tudine fra 29° N e 88° N, l'intervallo di t, fra 0520 e 0700, ed alcune 
fra le principali stelle visibili al crepuscolo serale. 

La disposizione tipografica è stata quella a suo tempo proposta, 
con 1 nomi delle stelle in argomento verticale, e i valori di t, di 4" 
in 4" in argomento orizzontale, come riportato in fig. 1. Notevole limi- 
tazione al possibile numero di stelle e di colonne da includere in una 
Stessa pagina, rispetto ad una eventuale edizione tipografica, è stata 
imposta dalla riproduzione dattilografica. 

Nel calcolo delle tavole sono state introdotte le coordinate delle 
stelle al 1 settembre dell’anno in corso, data intermedia del periodo di 
tempo nel quale si intendeva impiegarle. Non si è dovuto pertanto 
ricorrere al trasporto del punto in conseguenza della variazione delle 
coordinate equatoriali delle stelle (1). 

Le tavole di moltiplicazione per la determinazione del A h è stata 
preparata con argomento orizzontale il At in decine e unità di secondi 
di ora, argomento verticale la variazione dell’altezza in 2", espressa 
in 50' di primo grado, con una riduzione alla metà della precisione 
prevista in sede di progetto, causata da contingenti esigenze di tempo 


i 


e di impaginazione. 


_ (1) T. V. Bini: Le tavole a soluzione immediata. « Rivista Maritt. », marzo 1947. 
T. V. Fantoni: Un sistema per estendere nel tempo la validità delle Tavole 


Weems. « Rivista Marittima », aprile 1947, 
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Il confronto è riuscito particolarmente significativo, in quanto il 
punto astronomico serale è stato contemporaneamente calcolato da vari 
operatori con le tavole « F », con le tavole « H.O. 214 » e con le nuove 
tavole « S.I. ». 


Il confronto nella icoria. 


Occorre anzitutto separare le due distinte fasi del calcolo: 
1) calcolo dell’angolo al Polo; 
2) risoluzione del triangolo di posizione. 

(Si noti a tale proposito come in generale, tutti i più recenti 
sistemi di calcolo abbiano abbreviato la seconda parte, lasciando inal- 
terata la prima, che viene a incidere ormai in maniera preponderante 
sul tempo, e, sopratutto, sul lavoro complessivo di calcolo, e sulla 
probabilità di errore). 

Lo schema di calcolo, confrontato con tre dei sistemi attualmente 
impiegati, risulta, per quanto riguarda il calcolo dell’angolo al Polo, 
come segue: 


Tavole «F» | H. 0.214 | H. 0.214 | Tavole S.I. 
| (con effemeridi | (con effemeridi 
italiane) | dell’ H.O.) 
to = ! to = | to = to = 
+t. — t= I + te — to = | +.te— ty = + te— to = 
to | te = | te te = 
K= j_ +t | +K= + 
na : r E | ea — 
l'm Ta = T perTn0= Tm 
+m == + m = Cr. per 'l'n= -+ m = 
— 2 | —_——_——- - — re e 
T; = I, == T == 1: = 
+ long. = + long. = + long. = + long. = 
ta = ta == t — ta = 
— Q = | — Q = Z 
s Cae sh : Pare! 
P= | Pa 


In tutti 1 tipi di calcolo figurano le prime Jue operazioni intese 
ac passare dall’ora della mostra al Ta. 
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Mi sia qui concesso spezzare una lancia in favore dell’impiego di 
mostre regolabili esattamente sul T,,: non c’è altro sistema per abbre- 
viare questa fase del calcolo. Si noti che l’impiego di tali mostre consente 
addirittura l’abolizione di queste due prime operazioni, in quanto la 
regolazione della mostra prima dell’osservazione equivale al normale 
confronto fra mostra e cronometro, che deve in ogni caso essere fatto. 
Nè l’impiego di queste mostre comporterebbe una eccessiva maggiore 
spesa, in quanto l’I.I. potrebbe distribuire in luogo dei normali cro- 
nografi che fino a poco tempo fa dava in dotazione alle unità, dei 
cronografi con lancetta ovvero con quadrante dei secondi regolabile. 

A parte queste due prime operazioni, comuni a tutti i tipi, il 
successivo sviluppo del calcolo richiede le seguenti operazioni: 


Tavole « F » | Tavole « H.0.214 » Tavole « S.I. » 


Ricerca di T (con - Ricerca di a, (con 


- Ricerca di a, (con 


1 interp.) 2 interpol.) 1 interp.) 

- Trasformazione di à | - Trasformazione di A 
in ore | 7 E | in ore 

- Ricerca di a e © | - Ricerca di è | sal = 

- Due somme = - Due somme - Due somme 


- Una differenza — — 
- Un complemento 1 - Un complemento | -- — 
| 


i 

Decisamente sfavorevoli, come del resto già noto, appaiono quindi 
le tavole « F »; ancor più le « H.O. 214 » qualora impiegate con effe- 
meridi italiane, in quanto, richiedono lo stesso calcolo delle tavole « F », 
più la trasformazione in gradi dell’ottenuto angolo al Polo. 

Non si esamineranno più oltre questi due tipi di calcolo, limitando 
il confronto alle tavole « S.I. » e « H.O. 214 » nell'impiego razionale 
con effemeridi dell’« H.O. ». 

Pressapoco eguale risulta a prima vista il calcolo dell’angolo al Polo 
con questi due ultimi sistemi. Ma si noti che, mentre nelle « H.O. 214 » 
la abbreviazione del calcolo è realizzata con l’impiego di effemeridi 
particolarmente pratiche, le « S.I. » lo realizzano mediante l'abolizione 
di tutta la parte di calcolo successiva al t, e che quindi una ulteriore 
abbreviazione potrebbe essere realizzata, in linea teorica, con l’impiego 
di effemeridi adatte o con altri sistemi cui si accennerà in seguito. 

Si noti infine che la parità di lavoro nei due tipi di tavole è solo 
apparente, in quanto il confronto è limitato al calcolo di una sola stella. 
Nel caso di determinazione del punto con quattro stelle, usando 
le « H.O. 214 », questa seconda fase del calcolo va integralmente ripe- 
tuta per ogni stella, (oltre al breve calcolo della variazione del T,,) mentre 
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con le tavole « S.I. » è sufticiente per ciascuna successiva stella il breve 
calcolo della variazione del t,. Pertanto per ciascuna successiva stella 
lo schema di calcolo per la determinazione dell’angolo orario con cui 
entrare nelle tavole (angolo al Polo o t,), risulta come segue: 


« H. O. 214 » Tavole «S.I. » 
{<= t= 
— t = — to = 
to — to = tobh 
+ Ta = + Aam = 
a TE 
n° METTE 
+ T per Tn d= {<= 
+ Cr. per Tmn = 
+ long. = 
t= 


e il complesso delle operazioni per il calcolo di un punto con quattro 
stelle risulta nei due casi: 


« H. O. 214 » Tavole « S. I. » 


; 
i] 
' 


4 ricerche di T (8 interpolaz.) 1 ricerca di am (senza interpol.) 
4 ricerche di declinazione — — 

- 11 somme 6 somme 

- 3 differenze 3 differenze 

4 complementi — — 


———_ —— 


1 conversione di long. in ore 
4 ricerche di Az 


— + 


Appare evidente il cospicuo vantaggio delle tavole « S.I. », 
specialmente per ciò che riguarda le ricerche sulle effemeridi con relative 
interpolazioni (si tenga presente che la ricerca del A a è particolarmente 
semplice, direi quasi innocua) e le somme, sin nella prima fase del 
calcolo, riguardante l'elaborazione dell’ora. 

Prendendo in esame la seconda parte del calcolo, la risoluzione 
cioè del triangolo di posizione, tralasciando il calcolo con le tavole « F », 
decisamente complesso rispetto ai metodi rapidi, il confronto fra 
le « H.O. 214 » e le tavole « S.I. » va fatto considerando che mentre 
con le prime: 
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1) si entra con P e 6 arrotondati, trovando h, At, A ô, Z; 

2) si fanno le differenze tra i valori effettivi e quelli tabulari dei 
due argomenti; 

3) con tali differenze e con i At e A6 si entra due volte nella 
tavola di moltiplicazione trovando i due Ah; 

4) si corregge l’altezza tabulare con i due Ah (il che può tal- 
volta richiedere il calcolo separato del A h complessivo); 


con le tavole « S.I. »: å 


l) si entra con il t, arrotondato e con il nome della stella 
trovando h, A t, e Az; 

2) si fa la differenza tra il t, tabulare e quello effettivo; 

3) con tale differenza e con il At si entra una volta nella tavola 
di moltiplicazione, trovando l’unico A h; 

4) si corregge l’altezza tabulare col A h. 

E’ gi in evidenza la notevole semplificazione realizzata con le 
tavole « S.I. ». 

Ma in pratica il vantaggio è ancora più sensibile se si tiene presente 
che, mentre il segno del Ah causato dal At può essere determinato sia 
nelle « H.O. 214 » che nelle « S.I. » con semplici regolette, il segno 
del Ah per Að non può essere stabilito con eguale semplicità e deve 
essere ricavato esaminando di volta in volta sulle tavole il senso di 
variazione dell’altezza al variare della declinazione; il che praticamente 
equivale ad una ulteriore ricerca. 

Fin qui qualora si limiti il confronto al calcolo di una sola stella. 

Ma, come nella elaborazione dell’ora, anche in questa seconda fase 
del calcolo i vantaggi delle « S.I. » divengono decisamente capitali 
qualora si esamini il calcolo completo di un punto con quattro stelle. 

In tal caso, infatti, usando le « H.O. 214 » occorre fare quattro 
distinte aperture delle tavole (una per ogni stella) alle pagine corri- 
spondenti alle declinazioni. Usando le « S.I. » tutti i dati relativi al 
calcolo completo si trovano nella stessa pagina (1) (qualunque sia il 
numero di stelle osservate) o, nel caso più sfavorevole, in due pagine 
contigue. Ciò significa che l’uso delle tavole consiste nel fare più letture 
senza interpolazioni, su una unica apertura di tavole. | 

Un ultimo vantaggio delle « S.I. », in sede di calcolo, è infine 
quello di dare direttamente l’azimut anzichè l’angolo azimutale. 

Altro pregio delle « S.I. » rispetto a tutti gli altri tipi di calcolo 
è quello di consentire una rapida ed accurata preparazione dell’osser- 
vazione serale. 


(1) Sono sottolineati nella fig. 1 i dati necessari per il calcolo del punto che si 
riporta in seguito a titolo di esempio. 
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Stabilito infatti il t, corrispondente all’istante medio approssimato 
dell’intervallo utile all osservazione, entrando nelle tavole alla latitudine 
stimata con tale t, si ha immediatamente la situazione del cielo 
stellato con una approssimazione decisamente superiore a quella fornita 
da ogni altro strumento e tavola impiegati oggi allo scopo. 


Si può affermare, a tale proposito, che con la conoscenza esatta di h 
e Az. delle stelle prescelte non è più necessario guardare le stelle; la 
ricerca dell’orizzonte dell’astro con il sestante regolato (sistema per 
quanto mi consta da pochi, saltuariamente, in particolari circostanze, 
e non sempre con successo impiegato) diverrebbe pratica comune, con 1 
vantaggi di: 


— anticipare l’inizio dell’osservazione, e quindi maggiore calma 
nella stessa e migliore collimazione su orizzonte più nitido; 


— ridurre al minimo la possibilità di equivoci; 


— dare la possibilità a chi volesse, ultimato il rapidissimo 
calcolo senza eccessiva soddisfazione, di ripetere o completare la 
osservazione. 


Si è voluto dare particolare rilievo a questo aspetto delle tavole 
«N.I. » in quanto i risultati dell'esperimento citato sono stati parti- 
colarmente favorevoli, per ciò che riguarda appunto la preparazione 
dell’osservazione serale, caratterizzata sempre da rapidità, facilità e 
precisione. 


Il confronto nella pratica. 


Le tavole « N.I. » sono state distribuite per l'impiego sperimentale 
agli Aspiranti G.M. che hanno partecipato alla campagna estiva di 
istruzione con il Vespucci. 


Da tali prove è risultato pienamente verificato quanto esposto in 
linea teorica circa rapidità e facilità di impiego delle tavole. 


I risultati dell'esperimento si possono così simtetizzare : 


1) impiego immediato a pieno rendimento, senza alcuna istruzione 
preliminare o periodo di pratica. E. ciò va messo in rilievo per coloro 
che sono restii a cambiare metodi, giudicando che il navigante difficil- 
mente si adatta a studiare o far pratica per sostituire il nuovo al vecchio; 


2) eliminazione di qualsiasi errore nella fase del calcolo che 


ricuarda l’impiego delle tavole: 
sui pleg ; 
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3) approssimazione pari a quella conseguita con le tavole « F » e 
con le « H.0. 214 »; 


4) per ciò che riguarda il tempo di calcolo si può considerare che 
in media il calcolo completo di un punto con quattro rette venga effet- 
tuato da un operatore di normale rapidità: 


con le tavole « F » in 45 minuti; 
con le « H.O. 214 in 80 minuti, 
con le tavole « S.I. » in 15 minuti; 


(medie escluse, grafico compreso, e considerando che 6 minuti vengono 
assorbiti dal disegno). 

Facile critica può essere mossa a detti risultati per il fatto che negli 
esperimenti non si è dovuto ricorrere al trasporto del punto, necessario 
al variare delle coordinate equatoriali delle stelle, qualora la data di 
impiego delle tavole sia lontana da quella assunta per la preparazione 
delle tavole. 

Il tempo ed il lavoro necessari per effettuare tale operazione possono 
però facilmente essere messi in conto, considerando che la determinazione 
degli elementi del trasporto equivale al calcolo di una quinta stella (il 
polo dell’eclittica), esclusa. la prima parte riguardante la determina- 
zione del t,, che può essere assunto ad occhio. 


Ulteriori semplificazioni. 


Sono possibili ulteriéri semplificazioni al calcolo richiesto dalle 
tavole « S.I. »? 

Non vedo alcuna possibilità di ridurre il calcolo (direi quasi il non 
calcolo) relativo alla risoluzione del triangolo di posizione quale si pre- 
senta con le tavole « S.I. ». 

Un grande passo invece si può fare ancora nel calcolo del t, (parlo 
ormai di t,, e non più di angolo al Polo); e consiste nell’adozione, da 
molti consigliata ed auspicata, ma da nessuno (ch’io sappia) realizzata, 
del cronometro sidereo nella normale pratica della navigazione astro- 
nomica. 

Se fino ad oggi la riduzione di lavoro consentita dal cronometro sidereo 
sarebbe stata già notevolmente sensibile (eliminazione della ricerca di an 
e della somma T,,+a ) adesso, o meglio, con l’impiego delle tavole 
« S.I.» la medesima riduzione di lavoro diviene percentualmente molto 
più cospicua, e non può più essere trascurata. Il farlo sarebbe ormai 


(i 
stenza dei naviganti ad abbandonare metodi e sistemi imparati sul 


un troppo gravoso e poco intelligente omaggio a quella tradizionale resi- 


banchi della scuola. 
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L’impiego del cronometro sidereo porterebbe all’unico gravame di 
effettuare al momento dello stop orario un brevissimo calcoletto per 
stabilire il K (almeno fino a che gli stop orari vengano dati tutti 
sull’ora media). Ma se si pensa che tale calcoletto è precisamente quello 
che il navigante ripete regolarmente tutte le volte che osserva e calcola 
non v'è nessuno che non veda la convenienza di farlo una volta per tutte, 
in tranquillità e con il notevolissimo controllo costituito dalla marcia 
del cronometro stesso. 

Occorre naturalmente abbinare al cronometro sidereo la mostra 
siderea (una volgarissima mostra che avanzi quattro minuti al giorno). 


Esaminando meglio il problema alla luce delle facilitazioni 
consentite dalle tavole « S.I. » si possono fare a tale proposito le seguenti 
osservazioni : 


— la sfera degli astri ruota intorno alla sfera terrestre con la 
marcia del tempo sidereo. Perchè per seguire tale rotazione e fissarne 
un istante ci si deve servire di un cronometro, quello medio, che marcia 
in modo differente di come non faccia la sfera degli astri?; 


— nel calcolo delle rette successive alla prima, effettuato con le 
tavole « S.I. » una delle pochissime operazioni da fare è quella del 
calcolo della variazione del t, fra una osservazione e l’altra. Quale stru- 
mento è più idoneo a tener conto della variazione del t, che il cronometro 
sidereo? Perchè in sede di calcolo dobbiamo assoggettarci ad effettuare 
una operazione che il cronometro sidereo ci fa automaticamente? ; 


— il navigante di oggi deve finalmente rendersi conto che lo 
impiego del cronometro medio è un residuo dei metodi di navigazione di 
altri tempi, quando l’astro fondamentale nella navigazione astronomica 
era il sole, ed il più razionale sistema di conservare il tempo a bordo 
era quello di portarsi appresso un cronometro medio. Oggi essendosi 
decisamente (e per essere precisi non solo da oggi) spostata l’importanza 
di astro fondamentale dal sole al complesso delle stelle, o meglio, per 
ragionare più obbiettivamente, essendo più frequenti i calcoli relativi 
alle stelle, è decisamente più razionale portarsi appresso un cronometro 
a tempo sidereo; 


— non vi è dubbio che l’adozione del cronometro sidereo porterebbe 
ad una lieve complicazione nel calcolo delle rette di sole. Ma, senza 
contare che effemeridi opportunamente studiate potrebbero tranquilla- 
mente eliminare tale complicazione, chi non si sentirebbe di complicare 
il calcolo delle rette di sole, a vantaggio di una adeguata semplificazione 
nel calcolo delle stelle ?; 
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— ed infine c’é da sottolineare che la sostituzione di un crono- 
metro medio con uno sidereo costerebbe l’unica spesa’ di regolare il 
cronometro medio per farlo avanzare di quattro minuti al giorno, e che 
chi non vuol proprio rinunciare al tempo medio, può tenersi a bordo 
entrambi i cronometri. | 


In conclusione l’impiego del cronometro e della mostra totalmente 
regolabile, entrambi a tempo sidereo, e delle tavole « S.I.-», ridur- 
rebbe il calcolo del punto astronomico con quattro stelle allo schema 
che si riporta in seguito a titolo di esempio, preparato impiegando la 
pagina delle « S.I. » della fig. 1. Si noti l’esclusione totale delle effe- 
meridi del calcolo. 
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A parte 1 risultati degli esperimenti con le tavole « S.I. », non ho 
la pretesa di aver esposto alcunchè di nuovo a coloro che si occupano 
di questi problemi. 

Ho voluto solo sintetizzare quale deve essere a mio parere 
l'orientamento degli organi preposti all’organizzazione del servizio 
rotta sulle nostre unità per giungere al risultato « ottimo » della deter- 
minazione del punto astronomico. 

Non rimane ora che rispondere alla seguente domanda, che 
indubbiamente si porranno tutti coloro che con doveroso e legittimo 
interesse seguono lo svilupparsi dei mezzi di radioassistenza alla navi- 
gazione: « E’ poi necessario fare tutti questi sforzi, intesi a perfezionare 
un ramo della navigazione destinato a passare quanto prima in seconda 
linea? ». 

Altri hanno già risposto su questa Rivista e nello stesso senso in 
cul io giudico si debba correttamente vedere il problema. 

Anzitutto non ptengo sia molto breve il periodo di tempo necessario 
perchè la radionavigazione entri nell’uso generale (e questa è indubbia- 
mente una opinione personale di relativo valore), ma, sopratutto, quando 
tale evoluzione si sarà realizzata, il sistema di rispetto, che mai abban- 
donerà il navigante, sarà sempre quello che lega la posizione dell’errante 
agli astri; e per assolvere questo suo pur sempre importantissimo compito, 
la navigazione astronomica deve evoluire, evoluire sempre fino a 
portarsi quanto più possibile all’altezza dei metodi normali, onde evitare 
che al momento della necessità si preferisca « far nulla » piuttosto che 
ricorrere ad essa. 


G. FANTONI. 


Tenente di Vascello 


Notu. — Ho completato l'esposizione che precede prima di venire a conoscenza 
dell'articolo del Com.te De Angelis « Ancora tavole per il calcolo rapido del punto 
astronomico? », pubblicato nel fascicolo di giugno 1947 della « Rivista Marittima ». 

Poichè in esso sulla stessa materia da me trattata vengono espresse opinioni 
decisamente divergenti da quelle da me esposte. sono spiacente di non aver potuta 
| tener conto di detto articolo nella compilazione di questo, e di sostenere le mie opi- 
nioni in senso assoluto, con palese involontaria ignoranza di quelle a suo tempo 
espresse dal Com.te De Angelis. 
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Nuovi metodi e nuovi mezzi di guerra. 


Signor Direttore, 


l’articolo di Luca Goretti de’ Flamini apparso sulla « Rivista Marittima » 
del dicembre 1947 sotto il titolo « Influenza sul potere marittimo dei nuovi 
metodi e dei nuovi mezzi di guerra » è senza dubbio interessante per il 
sereno esame dei mezzi belliti impiegati nella guerra sui mari. 

Però alcuni concetti in esso espressi e l'orientamento di pensiero che 
è rivelato dal contenuto dell’articolo in rapporto al titolo stesso, mi 
hanno deciso ad esporre nuovamente un punto di vista che già da tempo 
addietro Oreste Tazzari, in un suo brillantissimo articolo appunto inti- 
tolato: « Su un orientamento di pensiero », sintetizzò mirabilmente e 
con ben altra penna su questa stessa rivista. 


Tra le varie affermazioni contenute nell'articolo di Goretti alcune 
ve ne sono, rilevanti quanto discutibili. 
Ne scelgo un paio: 


1) « Le armi mieidialissime (gus asfissianti, bombe atomiche, 
guerra biologica, ece.) sono state e saranno usate solo fino a quanto 
sono in possesso di uno solo dei belligeranti ». 

Ma quando mai ciò è avvenuto? 

La guerra è sempre stata la più totale e spietata possibile: nessuno 
spara sul nemico col munizionamento da esercizio! 

Perchè non sono stati impiegati i gas in quest’ultima guerra? 

Perchè tutto sommato sono molto, ma molto meno dannosi per il 
nemico, che non un uguale peso di bombe ad alto esplosivo che oltre a 
uccidere gli uomini (con o senza la maschera antigas a posto!) distrug- 
gono o devastano gli impianti. 

‘Così fosse stata a gas la bomba che entrò in deposito munizioni della 
Roma. Alì massimo perdevamo gli uomini dell'armamento del deposito 
che non avessero fatto in tempo a mettersi la maschera od a squagliarsi. 

E lo stesso dicasi per qualsiasi centro industriale attaccato con i gas. 
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2) « Sembra spesso che le nuove armi possono sostituire ed elimi- 
nare le vecchie ma poi in pratica ci si accorge, quasi sempre, che esse si 
sono solo aggiunte alle altre e che le più anziane conservano, general- 
mente, la loro importanza ». 

Altra pericolosa illusione! 

. La « corta daga romana » era l'arma risolutiva per il legionario che 
l'inpugnava duemila anni fa ed è servita al soldato americano in questa 
guerra all’incirca per spalmarsi il burro sul toast o tutt'al più per farsi 
la punta al lapis! 

La teoria degli « otto milioni di baionette », purtroppo, dovrebbe 
averlo insegnato! 

Sta di fatto che nel valutare un'arma nuova occorre sempre porsi 
una domanda essenziale : 

« Si tratta di una « evoluzione » o di una « rivoluzione »? ». 

« L'evoluzione » di un'arma fa scadere lentamente le armi più anti- 
che dello stesso tipo che possono quindi continuare a trovare utile I pege 
almeno per un certo tempo. 

Ma quando la scienza porta una « rivoluzione » in un genere di armi, 
le armi del vecchio tipo debbono essere abbandonate irrimediabilmente. 

Nelle marine veliche Fevoluzione delle costruzioni non impedì di 
mettere sulla stessa linea le navi più antiquate e le più moderne: le: 
più moderne erano le migliori, ma anche le vecchie servivano. 

La propulsione meccanica determinò la rivoluzione e le vele scom- 
parvero, 

Nell’esame di tutti i mezzi attualmente esistenti e dei relativi metodi 
d'impiego che Goretti fa con indubbia attenzione, egli non si pone ad 
ogni asserto la domanda: « Evoluzione o rivoluzione? ». 

Cosa ne deriva? i 

Che egli giunge alla concezione di una Marina dalla cui strattura 
non sono state espulse le scorie residuate dalle rivoluzioni avvenute nei 
vari campi. 

Ma per arrivare a questo risultato bastava guardare le attuali orga- 
nizzazioni militari marittime inglese ed americana: esse rappresentano 
quanto di meglio si poteva ottenere sotto la pressione imperiosa delle 
necessità belliche, aftastellando, in sede di progetto o di rimodernamento, 
sui tipi di navi esistenti, tutti gli apporti della modernità e raggrup- 
pando le forze nel modo che l’esperienza della guerra in atto andava 
consigliando; esse sono dunque quanto di meglio si può avere oggi, ma 
pur sempre un ibrido già condannato a precoce vecchiaia. 

E non è infatti difficile individuare nella « Costituzione delle 
FF.NN. » tracciata da Goretti la composizione delle ultime « Task forces » 
americane che già trovarono impiego durante la guerra in Pacifico. 


Sir Inskipp citato da Goretti era forzatamente obbligato a procedere 
con cautela poichè dalle sue decisioni dipendeva il concreto indirizzo 
costruttivo da dare alla Royal Navy in quel momento. 

Lui fece del suo meglio. 

Non si torna indietro quando le navi sono sullo scalo, ma col pen- 
siero si può spaziare in avanti ed indietro sin che si vuole. L'unica tema 
deve, caso mai, essere la opposta a quella di Sir Inskipp: non aver 
spaziato abbastanza! 


Tra tutto ciò che Goretti ha elencato poche cose passano il setaccio 
della domanda: « Evoluzione o rivoluzione? », 

— La radiolocalizzazione. 

— La radionavigazione aerea e marittima. 


-- L'avvento della reazione come sistema di propulsione negli aerei 
e nei proiettili. 

— L'energia atomica. 

— La nascita della prima effettiva nave subacquea. 

Ecco alcuni mezzi di guerra che io giudico essere destinati a « rivo- 
luzionare » gli attuali mezzi e metodi. 

—- Sia in cielo che sul mare, tra la radionavigazione aerea, la radio- 
localizzazione, ecc., nessuno puo pensare di navigare senza essere debita- 
mente avvistato e controllato in ogni sua mossa dall avversario. 

— Una forza aerea può essere radioguidata con precisione adeguata 
all'apertura di una salva delle sue armi in qualunque punto del mondo. 

— L'avvento della propulsione a reazione negli aerei e nei proiettili 
condannerà a morte le armi da fuoco (meno all'incirca quelle portatili 
o comunque minute) nonchè i siluri e bombe di aereo e caduta libera. 

E’ ridicolo pensare di sparare con un cannone contro un aereo mo- 
derno a reazione: sarebbe come voler prendere un beccaccino con una 
retina da farfalle! 

Ed è altrettanto ridicolo portare ad esempio su di una motosilurante 
o su di un aereo un siluro che, messo in inare a 1.000 metri dal bersaglio, 
impiega circa 40 secondi per raggiungerlo quando un proiettile a reazione 
dello stesso peso che corrisponde all’ingrosso ad un colpo di cannone da 
350 millimetri, impiegherà dalla stessa distanza quattro o cinque secondi 
per arrivare a destinazione! 
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L’impiego delle armi ad esplosivo atomico, data la complessità ed 
il costo della loro produzione, sarà. probabilmente condizionato all’im- 
portanza dell’obbiettivo: ad esempio la grande base navale di superficie, 
il grande convoglio scortato in forza (che solo poteva per il passato 
respingere ogni tipo di attacco insidioso di un nemico di forza inferiore) 
giustificheranno l’impiego di una bomba atomica? 

Ed un qualsiasi tipo di difesa c.a. capace di fermare aerei moderni, 
fermerà anche una telearma atomica piombante a velocità formidabile 
dalla stratosfera? 


— Il sommergibile è stato vinto sino ad oggi perchè era in fundo 
poco sommergibile : 

a Una mediocre silurante di superficie capace di trasformarsi per 
alcune ore in una mina di circa quattro Km. di raggio, lentamente 
semovente e non sicuramente esplosiva specie nei confronti di bersagli 
veloci e risoluti ». 


Questa definizione già data -da tanti rende l’idea dell’arma succube 
senza rimedio al radar in superficie ed all’ecogoniometro sott'acqua! 


Ma una nave sottomarina (il cui prototipo tedesco a motore unico 
già sviluppò 24 nodi in immersione) che possa svolgere un’intera missione 
sott'acqua a velocità elevata e costante (niente scirocco e conseguenti 
puggiate) e quindi in media, superiore a quella di una nave di superficie, 
si affaccia nel quadro alla guerra marittima con ben altre prospettive! 

(ili attuali mezzi acustici ed ultra-acustici, tarati sin dalla nascita 
dall’anisotropia del mezzo, valevano, sempre entro certi limiti, contro un 
sommergibile quasi fermo e con le ore di fiato contate, ma nulla potranno 
contro chi, completamente libero nella manovra e nell’impiego delle 
armi, da cacciato si farebbe immediatamente cacciatore! 


Nessun mezzo di radiorivelazione può essere impiegato sott'acqua: 
alla nave subacquea e soltanto a lei è consentita dunque la sorpresa. 


Essa può uscire dalla base e giungere non avvistata al punto scelto 
per lanciare l'offesa: saranno proiettili razzo, saranno telearmi, saranno 
galleggianti con esplosione atomica all’arrivo in superficie, saranno co- 
munque armi moderne adatte al bersaglio da Lattere. 

A prescindere da queste brevi considerazioni il noto rallentamento 
in tutti i rami delle costruzioni navali americane all’infuori del ramo 
sommergibili dovrebbero far meditare seriamente ed orientare il pensiero 
e gli sforzi: l'avvenire della Marina sarà davvero sott'acqua? 

CARLO PALADINI 
Capitano di Fregata 


to 
or 
to 


RIVISTA MARITTIMA 


Nuovi metodi e nuovi mezzi di Guerra. 


Signor Direttore, 


sul n. 12 della « Rivista Marittima » del dicembre 1947 è apparso un 
interessante articolo del Comandante Goretti de’ Flamini dal titolo: 
« Influenza sul potere marittimo dei nuovi metodi e dei nuovi mezzi di 
guerra ». 

In questo studio l'autore passa in rassegna prima i nuovi metodi e 
poi i nuovi mezzi di guerra ed infine trae le logiche conseguenze addi- 
tando le influenze che i primi hanno sulle basi e sul naviglio. 

Non vi è dubbio che, sia pure sommariamente, tutti i mezzi, tutte 
le armi, tutti gli apparecchi moderni sono stati perfettamente presi in 
esame ed in genere la loro efficacia è stata accuratamente vagliata dal- 
l’autore. Però, a mio modesto parere, in qualche caso il Comandante Go- 
retti de’ Flamini trae delle conseguenze non proporzionate all’efficacia 
delle armi considerate. Inoltre nella parte II al comma A) Mezzi aera 
l’autore non tiene conto dei siluri volanti tipo V2 e simili ma limita il 
suo studio agli aereo-suluri, altrimenti detti aerei-suicidi (tipo Kamicaze 
dei giapponesi) ed alle bombe radio-comandate che sono lanciate e gui- 
date da aerei. 

Ora, per quanto riguarda gli attacchi aerei in porto ed in genere il 
bombardamento delle basi navali, ci sembra che la cosa non possa asso- 
lutamente essere trascurata. 

Specialmente poi se si considera questa forma di offesa nei riguardi 
delle basi e dei porti italiani è facile prevedere quali potrebbero essere 
le conseguenza. 

Tutta l’Italia e quindi tutti i suoi porti sono suscettibili di essere 
“raggiunti da queste formidabili armi. 

E’ qundi brobabile che l’impiego di siluri volanti contro le nostre 
basi renderebbe addirittura superfluo qualsiasi attacco aereo. L’even- 
tuale avversario potrebbe infatti ottenere gli stessi scopi con minore spesa, 
minori rischi, e molta maggior sicurezza di colpire. 

Ma anche ammesso che l’impiego dei siluri volanti sia solo conco- 
mitante con quello «degli aerei e con l’uso quindi delle varie bombe 
elencate (a razzo, radio-comandate, atomiche, ecc.....) l’idea della difesa 
prevista dal Comandante Goretti de’ Flamini ci pare inadeguata. Infatti, 
per quanto riguarda gli incrociatori e le navi contraeree, l’autore cita 
l'armamento dei tipi « Dido » e « Atlanta » e ritiene che il calibro dei 
cannoni possa arrivare al 135 e al 152 e per le basi navali consiglia 
una cintura di batterie contraeree » anch’esse da 152. Ora, anche volendo 
considerare solo i bombardieri in quota che da 7-8000 metri eseguono 1 


LETTERE AL DIRETTORE 253 


famosi bombardamenti a tappeto è evidente che ben poco si potrà fare 
contro di essi con dei cannoni, sia pure da 152, sia pure asserviti a 
radio-telemetri, senza contare che è prevedibile che la quota di bombar- 
damento sarà in avvenire ancora aumentata. L'esistenza di aerei strato- 
sferici non è un mito e l’aumento di quota non sembra disturbare molto 
la precisione dei lanci specialmente con le hombe-razzo. | 

Si dirà che a questi bombardieri si può opporre la caccia, ma questa 
difesa è molto dubbia nel caso di un attacco di V2 o armi similari. 

La difesa dagli aerei e dai. siluri volanti fatta con cannoni, sia pure 
di grosso calibro, sarebbe inefficace, costosa, ingombrante e oltremodo 
complicata. Come arma contraerea, il cannone è morto da un pezzo! 

Sia a bordo che a terra-la difesa contraerea deve essere impiantata 
sui razzi antiaerei con radio-spoletta. 

E’ evidente che queste armi sono molto più economiche delle arti- 
glierie: basta pensare al costo d’impianto di una batteria da 152 ed 
a quello di una semplice razziera. Danno una massa di fuoco enorme- 
mente superiore alle artiglierie a tiro più rapido e raggiungono quote che 
sono precluse ai proiettili, 

Infine i razzi sono l’unica arma che si possa degnamente contrap- 
porre ai siluri volanti. 

Sarebbe quindi un errore sovraccaricare le navi contraeree di grossi 
cannoni inefficaci con un munizionamento tanto più limitato quanto più 
grosso è il calibro. 

Sarebbe altresì un errore spendere miliardi per contornare le basi 
navali di batterie più o meno inutili che necessiterebbero di un personale 
numeroso. | 

Molto più vantaggiosa sarebbe allora, la riesumazione dei vecchi 
treni armati che potrebbero trasportare un notevole numero di razziere 
su quel punto della costa dove il radiolocalizzatore prevederà il passaggio 
dell’ondata aerea attaccante. 

Passando ad altro argomento nel comma C). Messi Subacquei Vautore 
cita la possibilità che i sommergibili struttano il motore Walter come 
motore unico. — 

A questo proposito occorre ricordare che questo non è il solo mezzo 
per realizzare il motore unico dato che una pila atomica potrebbe fornire 
l'energia necessaria per ottenere facilmente lo stesso risultato. 

Inoltre l’autore trascura l’uso dell’apparecchio schnorkel che permette 
di usare i termici in immersione. 

Infine oltre alla protezione anti-eco citata dall'autore, i sommer- 
gibili hanno la possibilità di produrre falsi echi, che sono un mezzo di 
protezione molto più efficace, e quella di difendersi dalle siluranti con 
il cosidetto « istrice » e quindi di crivellare la carena della torpediniera 
con proiettili a reazione stando immersi sotto di( essa; 
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Con queste nuove apparecchiature, scarsamente esperimentate durante 
la II guerra mondiale perchè inventate poco prima della fine del con- 
flitto, il sommergibile è passibile dei più ampi sviluppi. Col diffondersi 
poi dell’impiego delle armi atomiche non è affatto improbabile che il 
sommergibile divenga la nave dell'avvenire. 

Bisogna tener conto del fatto che col motore unico il sommergibile 
avrà un notevole aumento «di portata e quindi il sommergibile da tra- 
sporto avrà uno sviluppo molto più importante di quanto non abbia già 
avuto nella II guerra mondiale. 

Purtroppo queste due armi (razzi e sommergibili), ci sono inibite 
o quasi dal trattato di pace per quanto, sia il razzo antiaereo sia il 
sommergibile da trasporto, sono armi puramente difensive. 

Il primo: dovrebbe proteggere il nostro territorio dall’offesa aerea 
altrui ed il secondo dovrebbe garantirei i rifornimenti che, per il nostro 
paese sono di vitale importanza. 


C. De (rossi MAzzorIn 
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E’ una acuta analisi e precisa esposizione fra quanto finora pubblicato 
nel vasto campo dell'energia atomica. 

Scritto sotto la direzione di uno stuolo di esperti in scienze sociali 
e fisiche per tutti i ceti dei cittadini americani, è rivolto particolarmente, 
con fraseologia addomesticata, ai profani dell’argomento ma che tuttavia 
sono ad esso fortemente interessati, quali ad esempio 1 capitalisti ed i 
grandi industriali per i problemi della centralizzazione degli impianti, 
gli studiosi dei pian regolatori delle città e per lo sviluppo regionale, 
gli architetti, ingegneri e costruttori addetti alle comunicazioni e tra- 
sporti, gli uomini di Stato ed i cittadini che si occupano delle ralazioni 
internazionali. 

Il libro non è seritto con spirito pessimista, sebbene l'autore esamini 
la situazione realisticamente, non soltanto nel caso di una valida intesa 
fra le Nazioni, ma anche nel caso che tale intesa non vi sla o vi sia solo 
formalmente e vorrebbe che la vulnerabilità apparisse così chiaramente da 
scongiurare tutte le Nazioni da ogni attacco, raccomandando ad esse 
fervorosamente di raggiungere una stabile intesa. 

L'autore, che non si propone di formulare una risposta finale alla 
domanda: « vi sono metodi pratici con i quali il genere umano puo 
sostanzialmente ridurre la sua vulnerabilità alla guerra atomica? », ma 
di mostrare l'esatta natura delle questioni che attendono una risposta, 
pi dimostra fiducioso nel ruolo che può avere la pazienza e l’intelligenza 
mentre l'uman genere si trova al cospetto del più arduo problema della 
sua storia. 

Il libro, è diviso in quattro capitoli: 

Nel primo l’autore tratta della riduzione della vulnerabilità in base 
‘ad un effettivo controllo internazionale delle armi atomiche con la esclu- 
sione del loro impiego in guerra. La sola garanzia che le armi atomich® 
Don saranno impiegate, sarebbe una garanzia che la guerra in grande 
scala sarà impossibile. 
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Ma se invece venisse raggiunto un accordo nella limitazione delle 
armi atomiche, il problema della vulnerabilità esisterà ancora, per cui 
l’autore passa ad esaminare i vari gradi di un accordo incompleto e 
della violazione segreta agli accordi stessi. 

Pertanto l’autore suggerisce che per attenuare la vulnerabilità, in 
caso di futuri conflitti, il Governo dovrebbe attuare o incoraggiare la 
decentralizzazione militare, economica, ‘amministrativa e demografica, 
che la nuova edilizia sia progettata per resistere più etticacemente agli 
scoppi ed alle alte temperature e che sia disposta la costruzione di ricoveri 
di emergenza nelle zone molto popolate, predisponendo tutti i provve- 
dimenti atti a fronteggiare un eventuale attacco, al fine di contenere 
entro i più ristretti limiti quei vantaggi che il nemico si proponeva di 
conseguire con l'eventuale lancio di un piccolo numero di bombe atomiche 
preparate in segreta violazione agli accordi internazionali. 

« Vi sono poche installazioni vulnerabili soltanto alle bombe atomiche 
e che non siano distrutte da un sufficiente e persistente attacco pesante 
effettuato con altri mezzi diversi dalle atomiche, benchè le distruzioni 
risultino più facili ed economiche con l’impiego delle bombe atomiche ». 

« In attacchi effettuati con esplosivi chimici ed incendiari a mezzo 
di bombardieri pesanti, la perdita del 15 o 20% degli aerei attaccanti 
rappresenta una effettiva difesa da parte dell’attaccato, mentre per l'at- 
taccante tale perdita costituirebbe un eccessivo costo in relazione ai 
danni inflitti. Con le bombe atomiche invece, anche con una perdita del 
90% da parte dell’attaccante si otterrebbero dei risultati distruttivi tali 
che superpagherebbero la percentuale delle perdite subìte dalle forze 
attaccanti ». 0° i 

Ed è ancora più interessante quest'altro pensiero dell'autore : 

a E° improbabile che una nazione accetti la sconfitta, mentre pos- 
siede un certo numero di bombe atomiche ed i mezzi per impiegarle, 
cosicchè non è verosimile che la prossima guerra finisca senza alcun 
impiego delle hombe atomiche quali che siano stati gli accordi interna- 
zionali. Si rifletta che cosa sarebbe accaduto se la Germania avesse avuto 
a sua disposizione una cinquantina di bombe atomiche nel 1941! ». 

In particolare, per quanto riguarda i ricoveri sotterranei l’autore 
segnala che gli effetti del bombardamente atomico su Hiroshima e Na- 
gasaki hanno rivelato che «i ricoveri sotterranei a prova di bomba, si 
dimostrarono sicuri anche se posti in prossimità del punto di esplosione ». 

Per quanto riguarda la protezione delle forze combattenti l’autore 
è d’avviso che l’Aviazione resterà sempre una fonte primaria di offesa e 
fi difesa anche dopo che la produzione di bombe atomiche avrà assunto 
sufficienti proporzioni, per cui essa dovrebbe essere protetta opportuna- 
mente con lo sparpagliamento degli aerei ed aeroporti e con hangar e 
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serbatoi di carburanti sotterranei, mentre di norma dovranno essere evi- 
tati, per tutte le forze combattenti, concentramenti eccessivi e trasporti 
in massa. La Marina deve essere preparata per poter conservare le prero- 
gative di massima mobilità ed’ essere presente là ove le operazioni la 
richiedano senza bisogno di ricorrere ai grandi arsenali come è stato in 
Passato, pertanto s'impone la revisione dei mezzi e modalità per la con- 
servazione e riparazione del naviglio. 

L’autore richiama particolarmente l’attenzione per quanto riguarda 
ia vulnerabilità delle produzioni necessarie per la. guerra, tenendo pre- 
sente che un impianto industriale in genere è tanto più vulnerabile 
quanto più esposto alle otiese per insufficiente protezione o più difficile 
1] rimpiazzo e che in considerazione della proprietà delle atomiche (scoppio 
— elevata temperatura — radiazioni) nessun fabbricato che non sia 
sotterraneo può restare in piedi se colpito direttamente, 

« Il visitatore di Hiroshima e Nagasaki è rimasto impressionato dalla 
constatazione che mentre le strutture in cemento armato erano in piedi, 
tutto il resto delle costruzioni, mattoni, pietre, legno,ecc. erano ridotti 
a cumoli di macerie e ceneri, la qual cosa dimostra che è possibile, senza 
eccessiva spesa, costruire edifici che possano soddisfacentemente resi- 
stere (e proteggere quanti vi siano dentro) ad una distanza di 600 metri 
o poco più da una bomba atomica (di quelle finora impiegate) e cioè 
costruzioni antisismiche il cui costo sarebbe del 10--15% superiore a 
quello normale. | 

La sopravvivenza, infine, di alcune zone di Nagasaki suggerisce lo 
sfruttamento delle irregolarità del terreno le quali modificano l’unifor- 
mità dello spostamento d’aria determinato dallo scoppio. 


r 


In merito alla perdita di vite umane, l’autore si sofferma a rilevare 


l'elevato numero dei morti; a causa delle caratteristiche di quest'arma e 
segnala che ad Hiroshima il numero dei morti eguagliò quello verifica- 
tosi a Tokio nell'incursione del marzo 1945 alla quale parteciporono 
279 bombardieri tipo B. 295, quantunque l’area distrutta a Tokio risultò 
3,4 volte più grande di quella di Hiroshima e che la densità della 
popolazione era tripla che in quest’ultima località. 

Ad Hiroshima e Nagasaki poche centinaia di persone che si trova- 
vano in ricoveri a tunnel, anche se situati al livello del terreno. so- 
pravvissero. 

Ricoveri di tal genere furono trovati intatti in entrambe le città. 
Inoltre, individui trovantisi ad un centinaio di metri sotto il suolo sono 
stati riscontrati immuni dalle radiazioni gamma. 

L'autore conclude questo suo primo capitolo insistendo sulla neces- 
sità di decentralizzare al massimo e ridurre la densità della popolazione 
al minimo, stimolando sin dal tempo di pace: lo sfollamento verso 1 
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sobborghi, la costruzione di ottimi ricoveri, la decentralizzazione in luoghi 
protetti delle stazioni di soccorso; ospedali, sezioni pompieristi magazzini 


viveri, ecc. 


Nel secondo capitolo l’autore esamina il problema della riduzione 
della vulnerabilità ove non sia stato raggiunto alcun accordo interna- 
zionale e pertanto non è imposta alcuna limitazione all’armamento atomico. 

E’ evidente, egli dice, che in tal caso le maggiori potenze si dedi- 
cherebbero con maggiori intenti allo sviluppo e immagazzinamento di 
bombe atomiche (la cui produzione sarebbe limitata soltanto da tattori 
tecnici ed economici) e in caso di guerra queste potranno essere usate 
a migliaia fin dai primi giorni di guerra, se non dalle prime ore. 

Non si commetterà un errore se si afferma che entro pochi anni la 
_ produzione delle bombe atomiche raggiungerà diverse unità per settimana. 

Gli Stati Uniti in un anno, prima della guerra, importarono 400 ton- 
nellate di uranio, contenente circa 3 tonnellate di U/239. Annualmente, 
potrebbero estrarsi 2 tonnellate di U/259. 

La « massa critica » per l'esplosione è, secondo Oliphant 10- 3) chi- 
logrammi. 2 tonnellate di U/235 sarebbero quindi sutticienti per la fab- 
bricazione di 60 a 200 bombe di dimensioni critiche appropriate. 

Un diverso quadro della produzione si ha invece con l’impiego del 
plutonio, che potrebbe prodursi in grande quantità e che secondo Oliphant 
potrebbe, grosso modo, raggiungere le 12 tonnellate annue e anche 20 ton- 
nellate, sufticienti per fabbricare da 600 a 2.000 bombe all'anno. 

Il costo di una bomba è stato valutato a circa un milione di dollari. 

Sembra quindi ragionevole ammettere, sostiene l’autore, che scop- 
piando una guerra, depo pochi anni ogni belligerante potrebbe disporre 
di bombe a migliaia. 

Il risultato delle esplosioni delle due bombe lanciate sul Giappone 
danno una indicazione dell'entità dei danni conseguibili con tale arma, 
sebbene essi non possono essere presi come misura del potere distruttivo. 
Inoltre, le due bombe di Hiroshima e Nagasaki non lasciarono pericolosi 
residui radioattivi, mentre quelle sperimentate a Bikini, specialmente la 
secondo, determinò molta radioattività residua, Ciò può attribuirsi, se- 
condo l'autore, all'altezza alla quale furono fatte esplodere le bombe. 

In merito alle possibilità di difesa, l'autore fa riferimento alla 
grande esperienza degli attacchi aerei nei quali si è dimostrata la difh- 
coltà di intercettare gli invasori anche quando l’attaccato possiede un 
elevato grado di superiorità in forze aeree. Allo scopo poi di minimizzare 
le perdite, l’autore suppone che 1000 apparecchi siano inviati contro gli 
Stati Uniti, in gruppi di 5, su 200 grandi città e che la difesa infligga 
all'attaccante una perdita del 60% (percentuale senza precedenti), ogni 
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obiettivo riceverebbe in media 2 bombe atomiche. Il numero di morti e 
feriti sarebbe enorme; ma se la stessa popolazione fosse distribuita in 
1000 città è evidente che le perdite umane sarebbero considerevolmente 
minori. « Sfortunatamente, dice testualmente l’autore, è più facile per 
quei paesi che si attaccassero, aumentare la loro produzione di bombe 
atomiche che per noi realizzare questo piano di decentralizzazione ur- 
bana. Infatti è stata stimata una spesa di 250 miliardi di dollari per 
realizzarlo mentre la produzione di 10.000 bombe atomiche del costo di 
1 milione di dollari ciascuna, comporterebbe una spesa dell’8% del costo 
della decentralizzazione stessa ». 

Dopo queste considerazioni, l’autore passa al suo III capitolo - en- 
trando nel vivo della questione. 

Premesso che la vulnerabilità alle bombe atomiche è un problema 
di speciale importanza (comparativamente agli esplosivi noti, cordite e 
tritolo) a causa «dell'enorme quantità di energia sviluppata nella reazione 
nucleare ed al modo in cui l’energia si manifesta, tratteggia il principio 
della fissione nucleare ed i materiali attualmente noti che permettono 
il processo, per concludere che allorquando è superata la quantità critica 
dell’ammassamento di tali materiali: plutonio, uranio 235 e uranio 233, 
si verifica un enorme aumento della temperatura e della pressione espan- 
siva che produce una ondata di scoppio e diffusione di frammenti radioat- 
tivi in tutte le direzioni. 

Una bomba di giusta grandezza critica (il Dottor Oliphant segnala 
che la « grandezza critica » corrisponde a quella di una sfera di raggio- 
comparabile al percorso medio di un neutrone e che questo percorso è 
di circa 10 centimetri cui corrisponde una massa compresa fra 10 e 
30 chilogrammi) conterrebbe, socondo Oliphant da 22 a 66 libbre di 
materiali suscettibili di fissione, cui corrisponde una energia uguale a 
quella prodotta dall’esplosione di 200.000 a 600.000 tonnellate di tritolo. 
Ma l’autore accetta un coefficiente di riduzione di 1/10 a causa della di- 
spersione dei materiali ed assume l'equivalente di una bomba atomica 
uguale a 20.000 tonnellate di tritolo. La temperatura, è dell’ordine di 
diecine di milioni di gradi centigradi nell’immediata vicinanza dello 
esplosivo, mentre alla periferia del pallone di fuoco (di diverse centinaia 
di piedi di diametro) che si forma, è dell’ordine di 3.000 a 9.000° cen- 
tigradi. E’ un’immensa massa di gas cocenti, simile ad un piccolo segmento 
di sole da cui irradia luce e calore capace di carbonizzare e sviluppare 
combustioni spontanee anche a distanze apprezzabili. 

Analogamente, la pressione che al centro dell’esplosione è dell’ordine 
di decine di milioni di atmosfere, produce una spaventosa ondata distrut- 
tiva cui segue altra ondata di depressione dovuta alla contrazione dei 
«as che si raffreddano. 
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Le radiazioni « gamma » sono di due specie: originate durante la 
esplosione e residue nelle vicinanze, dopo avvenuta l'esplosione ed esse 
sono come una super dose di raggi X con effetto degenerativo delle cellule 
del corpo umano e quindi letali. 


Saltanto le radiazioni originate durante lo scoppio della bomba, cau- 
sarono in Giappone perdite importanti. Ma ove l'esplosione dovesse avve- 
nire a quote più basse, gli effetti radioattivi secondari sarebbero terribili 
anch'essi: un interessante esempio della differenza fra la radiazione pri- 
maria e quella secondaria è data dai risultati dei primi due esperimenti 
effettuati a Bikini. 

Nella prima prova la bomba fu fatta esplodere alta nell’aria, dan- 
neggiando con lo scoppio e col calore le suprastrutture delle navi maggiori 
entro un raggio di mezzo miglio. Se sulle navi vi si fosse trovato l’equi- 
paggio, le perdite sarebbero state considerevoli anche per quelle navi che 
si fossero trovate ad un miglio dal centro dell'esplosione; ma coloro che 
non fossero stati colpiti dalla radiazione immediata non sarebbero stati 
minacciati dalla radioattività secondaria dopo lo scoppio. 

La seconda bomba di Bikini fu fatta invece scoppiare sott'acqua a 
poca profondità. | 

Una nave che era ad oltre 500 piedi di distanza, atfondò immedia- 
tamente. Lo scoppio sollevò una colonna d’acqua di 2.200 piedi di dia- 
metro alla base ed alta 5.500 piedi, (La colonna conteneva circa 10 milioni 
di tonnellate d’acqua). | 

Per diversi minuti dopo che la colonna raggiunse la massima altezza, 
l’acqua si rovesciò formando una nuvola di goccioline che abbracciava 
una meta delle navi colà assembrate. Tutta la zona era intensamente 
radioattiva. La radioattività, subito dopo lo scoppio, è stata stimata 
all’equivalente di molte centinaia di tonnellate di radio. 

Grande quantità di acqua radioattiva si rovesciò sulle navi o dalla 
colonna o portata dalle onde e quest’acqua, altamente letale per la sua 
radioattività, rappresentava un grande pericolo, tanto che dopo quattro 
giorni era ancora pericoloso avvicinarsi. 

Le navi contaminate divennero delle « stufe » radioattive che avreb- 
bero ucciso ogni essere vivente che si fosse trovato a bordo con l’invi- 
sibile, indolore, ma mortale radicazione. Il raggio entro cui le navi furono 
certamente contaminate fu di almeno 6.000 piedi. 


Per quanto riguarda il complesso dei danni provocati da una bomba 
atomica, l’autore precisa che se la bomba atomica libera, come si è detto, 
l'energia corrispondente ad almeno 20.000 tonnellate di tritolo, ciò non 
significa che il suo potere distruttivo sia eguale a quello di 20.000 bombe 
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caricate con una tonnellata di tritolo ciascuna. Invero l'energia con- 
centrata in un solo punto è in parte dissipata nella polverizzazione degli 
oggetti vicini, mentre l’energia distribuita distrugge una maggiore zona, 
sebbene meno completamente. 

Infine l’autore, riferendosi agli scoppi di Hiroshima e Nagasaki, 
precisa che 1 danni ai fabbricati causati dallo scoppio determinarono 
crolli e incendi. Ad Hiroshima le distruzioni per incendi furono ag- 
gravate da una « tempesta di fuoco »: l’aria arroventata dagli incendi 
iniziali si sollevò in alto e si spostò in ogni direzione raggiungendo velo- 
cità di 30 a 40 miglia orarie. Una zona della città di 4,4 miglia quadrate 
fu completamente distrutta da incendi. Ma tutte le cifre relative alla 
superficie danneggiata hanno un significato non suscettibile di confronti, 
in quanto « le bombe furono fatte esplodere a considerevole altezza e 
questa non è mai stata resa di pubblica ragione ». Si sa solo che la 
bomba lanciata su Nagasaki era più potente dell'altra lanciata su 
Hiroshima. 

I danni ai fabbricati nelle due città giapponesi, per effetto dello 
scoppio delle due bombe atomiche, sono sommariamente così comunicati : 


e TV I 
n 
tei 


Aree di gravi danni Raggio di gravi danni 
(in miglia quadrate) _ (in piedi) 


e | - 


Tipo di struttura | sa ee 
| Nagasaki Hiroshima Nagasaki | Hiroshima 
| | | | 
Editici-in cemento armato . . 043. 0,05 | 2000 | 2000 
Edifici con robusti rinforzi in ac- | | | 
Halo- e & ®© a eee £ & & 1.08, — = = 
Edifici ad un piano con leggeri | | 
rinforzi in acciaio . . . . 3,3 , 3,4 " AS ‘si 
Edifici ad un piano in mattoni | 
con muri portanti . . . ., 81 | 6, — (700 
Edifici in mattoni a più piani — | 3,6 = | 9100 
Costruzioni in legno per abita- | | 
zioni . 2. ww... | 75! 6,0 — | = 
Costruzioni in legno per scopi in- | : 
dustriali . 2. 2... wl, 99 8,5 = | — 
Finestre = (e 12000 | — 
Tetti si = p 11000; — 
Intelaiature, porte e finestre : = i e 8000 — 
Intonaci LL... = = 9000 — 
Muratura in mattoni a due teste Lo = | 9000 | — 


aa do 
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In merito alle perdite umane verificatesi in Giappone, l’autore rife- 
risce che la popolazione di Hiroshima era di 245.000 abitanti e che il 
19% di essa era concentrata nelle quattro miglia quadrate della zona 
centrale con una densità media di 46.000 abitanti per miglio quadrato. 
1] numero dei morti e mancanti è stato stimato a 70-80.000, e quello 
dei feriti a 70.000. A Nagasaki, invece, data l'irregolare densità delle 
zone abitate, della protezione naturale offerta dal terreno e del punto 
in cui la bomba è esplosa, si ebbero solo 35-40.000 tra morti e mancanti 
e 40.000 feriti. 

E’ da rilevare però che molte persone, che erano sfuggite alla morte, 
soccombettero dopo pochi giorni o settimane a causa delle radiazioni 
gamma. Quelli più vicini allo scoppio si ammalarono nei primi due 
o tre giorni con sintomi «li diarrea a sangue e spirarono in una settimana. 

La maggior parte dei casi di radiazione a distanza maggiore, non 
mostrarono sintomi gravi fino a una ed anche quattro settimane dopo 
l'esplosione. Ma dopo questo periodo cominciarono a manifestare perdita 
di appetito, rilassamento e malessere generale. Successivamente, infiam- 
mazione gengivale, stomatiti e faringiti accompagnati da manifestazioni 
febbrili. 

Altri sintomi comuni furono: riduzione dei globuli bianchi, caduta 
dei capelli, ulcerazione del tratto inferiore-gusro intestinale, piccole 
lividure risultanti dalla fuga del sangue nei tessuti della pelle o nelle 
membrane mucose e più forti emorragie delle gengive, dal naso e 
dalla pelle. 

La radiazione penetrante ebbe anche effetti sulla riproduzione. Nel 
raggio di 5.000 piedi i maschi ebbero una riduzione nella secrezione 
spermatica fino a sparizione completa per un periodo che raggiunse circa 
tre mesi, Tutte le donne incinte, entro un raggio di 3.000 piedi dalla 
esplosione, ebbero disturbi gravidici. Due mesi dopo l'esplosione si rag- 
giunse il 27% fra aborti e parti prematuri, contro il 6% normale. 

L'esplosione fu letale per un raggio medio di 3.000 piedi. La perdita 
dei capelli si ebbe fino a 7.500 piedi ed altri disturbi minori fino a 
quasi 2 mila dal centro dell'esplosione. 

Non vi furono radiazioni residue e ciò come si è detto data l'altezza 
dell'esplosione. Però, osserva fautore, « una bomba atomica seanersta 
nell Hudson o nel Potomac potrebbe irrorare parte di New York e Wa- 
shington con acqua radioattiva il cui effetto letale sarebbe persistente » 

Prima di chiudere questo terzo ed importante capitolo, l'autore passa 
ad esaminare i mezzi idonei al trasporto delle bombe atomiche i quali 
devono possedere particolari caratteristiche: raggio d’azione sufficiente 
per raggiungere l’obiettivo, capacità per il trasporto delle bombe, possi- 
bilità di individuare il bersaglio, probabilità di sfuggire alle forze difen- 


BIBLIOGRAFIA 263 
sive ed avere il minimo costo. Bombardieri veloci radiocamandati, proiet- 
tili razzo puntati o guidati, lanciati da basi o da navi di superficie o 
sommergibili, i quali possono avvicinarsi alle coste nemiche sfuggendo 
alle ricerche con apparecchiatura particolare che i tedeschi adoperarono 
verso la fine della recente guerra « Schnorkel » la quale permetteva al 
sommergibile di restare sempre in immersione anche per caricare le 
batterie, ovvero sommergibili con motori a perossido di idrogeno che 
possono operare sott'acqua senza batterie e rimanere quindi indefinita- 
mente immersì ed infine..... gli agenti segreti. 


In merito a questi « agenti segreti » l’autore intende mettere in 
guardia le autorità del suo Paese, data la relativa facilità con la quale 
sarebbe possibile introdurre ed occultare delle bombe atomiche in centri 
vitali della Nazione. 


Infine, quali possono essere 1 mezzi di intercettazione delle bombe 
atomiche e, perchè la difesa risulti efficace, quali quelle per distruggerli. 

Con i radar un apparecchio da bombardamento a 40.000 piedi di 
quota è « visibile » in un raggio di 250 miglia da una antenna bassa, 
se a 10.000 piedi di quota soltanto nel raggio di 125 miglia ed a 
100 piedi nel brevissimo raggio di 12,5 miglia, cifre queste ottenute 
con la formula empirica: 


. [Raggio di visibilità in miglia = 
= 1,26 ——— we ee 


Per assicurare quindi l'avvistamento degli apparecchi volanti a bassa 
quota quando si avvicinano, sarebbe necessario una fitta rete di navi, 
con potenti apparati radar, collocate parallelamente alle coste, oppure 
continua ricognizione aerea con apparecchi forniti anch’essi di potenti 
radar i quali avrebbero il vantaggio dell’altitudine — questa estesa rete - 
di avvistamento esterna dovrebbe essere integrata con altre reti di avvi- 
stamento nell'interno in modo da coprire tutto il paese. 


L’avvistamento dei proiettili razzo è invece presentemente ditticile, 
data sopratutto l'alta velocità ed il piccolissimo grado di riflessione delle 
onde radio a causa della caratteristica forma dei razzi stessi. Inoltre i 
razzi intercontinentali dovrebbero raggiungere altezze di centinaia di 
miglia rendondone impossibile l’avvistamento e finire poi in una caduta ver- 
ticale a velocità ultrasonica. Ciononostante l’autore ritiene che sia teeni- 
camente possibile costruire un radar che non permetta ad un razzo di 
giungere inavvistato negli Stati Uniti. 

E’ stato stimato che occorrerebbero 250 apparati radar con un per- 
sonale di 50.000 uomini, la qualcosa comporterebbe la spesa di 275 milioni 


-di dollari. 
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In ultimo l’autore accenna ad altri mezzi di distruzione in massa 
oltre la bomba atomica, distinguendoli in due categorie: Veleni radioat- 
tivi e materiali tossici o veleni biologici, per i quali però, non ha (e 
speriamo che non abbia mai) dati precisi nè sulla capacità di offesa nè 
su quella di difesa. Segnala peraltro che uno degli aspetti più pericolosi 
della guerra sarebbe appunto la guerra biologica data la facilità con la 
quale gli agenti patogeni possono essere prodotti essendo a tale scopo 
sufficienti semplici laboratori, mentre per la bomba atomica e per i veleni 
radioattivi è indispensabile una estesa organizzazione in un campo tecno- 
logico del tutto nuovo. ~ 

Nel quarto ed ultimo capitolo l’autore suggerisce gli argomenti che 
bisogna esplorare e discute gli ostacoli principali che si frappongono alla 
formulazione di un programma in merito alla protezione contro le bombe 
atomiche, il quale è finora molto ‘incompletamente conosciuto o incomin- 
ciato alla meglio. ? 

Invero, la maggior parte delle segnalazioni contenute nei precedenti 
capitoli sono già argomenti. di ricerche. | 

L'autore preferisce però fare una più ampia esplorazione delle varie 
necessità nei diversi settori che richiederebbero uno studio approfondito e 
sistematico. 

La necessità di ridurre la vulnerabilità, agli attacchi nemici, delle 
fonti che alimentano le forze armate, riveste per gli Stati Uniti una 
grande importanza e l’autore si chiede se tale studio sia di competenza 
dell’ Amministrazione Civile o di quella Militare, dato che tale compito, 
oltre ad essere molto vasto, interessa particolarmente la società civile. 
Dopo ampie considerazioni, l’autore deduce che l’ente preposto a tale 
studio deve avere la duplice responsabilità a similitudine dello stesso 
presidente, che è nel suo tempo Comandante in Capo delle Forze Armate 
e Capo del Potere Esecutivo del Governo civile. 

L’autore fa quindi seguire una sommaria trattazione sotto forma 
di domande sul come affrontare i diversi problemi: produzione militare, 
rifornimenti, trasporti, ecc., e l'influenza sul morale della popolazione 
allorquando questa sarà esposta al pericolo. 

Infine riassume la difficoltà nel formulare un programma di misure 
protettive essendo necessario farlo precedere da provvedimenti legislativi 
e amministrativi. 

Un programma protettivo, per essere effettivo, deve mostrare una 
reale capacità ad impedire un attacco atomico o nel provvedere alla 
protezione delle importanti fonti di produzione, offrendo contemporanea- 
mente un elevato grado di sicurezza collettiva. 

Tuttavia, l’efficienza di un qualsiasi programma è relativa alle armi 
a disposizione degli altri paesi e tenendo conto che nei prossimi decenni, 
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altre armi potranno essere scoperte, forse tanto ‘pericolose quanto le 
hombe atomiche, è probabile che molte delle analisi e delle domande 
sollevate in questo scritto, perderanno la loro importanza, poichè non vi 
potrà essere protezione alcuna contro i materiali immagazzinati nello 
arsenale del mondo, a meno che non vi sia una verace sosta tecnica militare. 


L. RAPISARDI 


R. CacciorroLi e CarLo MIRANDA: Giornale di Matematiche di Battaglini. 
Volume LXXVII, fascicolo I. Ed. Pelierano e del Gaudio, Napoli. 


Con il I fascicolo del volume LXXVII (I della IV serie) ha ripreso 
le sue pubblicazioni il glorioso « Giornale di Matematiche di Battaglini » 
edito a Napoli da Pellerano e del Gaudio. Pubblicazioni che furono 
interrotte nel 1939, prima della morte del Professor E. Pascal che ne era, 
in quell’epoca, l’autorevole direttore, poi dalle vicende belliche e dalla 
situazione contingente certo non favorevole ad iniziative editoriali di 
carattere squisitamente scientifico. Anche questo d’oggi, a dir la verità, 
è momento tuttaltro che indicato, per intraprendere — per riprendere 
anzi — pubblicazioni destinate ad un ristretto pubblico di istituti di 
alta cultura e di studiosi elettissimi, ma i direttori del « Giornale » e 
l'editore hanno voluto e saputo superare i non lievi ostacoli che loro si 
frapponevano pur di far rivivere questo periodico che è sempre stato, in 
Italia e all’estero, una delle fonti della scienza matematica. 

Il « Giornale » fu fondato nel 1863 dal Professor G. Battiglini e 
dall'editore Pellerano i quali, constatato che, a riscontro del rilevante 
numero di giornali e periodici di matematica editi in Germania, Francia, 
Inghilterra, non esisteva alcuna pubblicazione del genere da noi — eccet- 
tuato gli « Annali di matematica pura ed applicata » del Tortolini — 
convennero che in questo campo c’era una grave lacuna da colmare. La- 
cuna grave perchè occorreva dare uno sbocco alla nostra produzione 
matematica in continuo aumento sia per naturale incremento scientifico, 
sia per il continuo progredire qualitativo e quantitativo delle Università 
italiane, sia infine per quel sentimento nazionale che voleva l’Italia pre- 
sente in ogni campo e che era fortissimo negli uomini del Risorgimento. 

Eravamo agli albori del Regno d’Italia, non dimentichiamolo, e la 
nostra penisola era tutto un effervescente ribollire d’idee e di iniziative 
intese ad affermare ed a far risuonare sempre più alto nel mondo il nome 
d’Italia. L’amor patrio è in quegli anni vivissimo e s’estrinseca non sol- 
tanto nell’abile ordito degli uomini politici, ma in mille atteggiamenti, 
nei modi più svariati, con manifestazioni infinite, fra le quali sono in 


i 
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primo piano quelle dell’arte, della scienza, della cultura. Che è poi la 
miglior maniera di fare del nazionalismo, ma qui tocchiamo tasto che ha 
niente a che fare con la matematica e perciò tronchiamo subito. 

L'iniziativa del Battaglini rientra in tale quadro e trova felicissima 
realizzazione, tanto felice che il « Giornale » da lui diretto, s’afferma 
rapidamente, riscuote larghi consensi in tutto il mondo, porta fra gli 
studiosi d’oltralpe e d’oltremare la parola di scienziati italiani di gran 
fama, e basta citare i nomi di Battaglini, di Genocchi, di Pascal, di 
Beltrami, di Cremona..... E non solo essi sono i collaboratori del « Gior- 
nale », ma tutti i più insigni matematici d’Italia che sulle sue pagine 
pubblicano memorie pregevolissime, studii di grande risonanza, lavori 
che possono annoverarsi fra i classici della letteratura matematica. Ci- 
tiamo a caso i famosi studii del Dini sulle superfici a curvatura costante; 
le mirabili Ricerche di analisi applicata del Beltrami; il Saggio di inter- 
pretazione della geometria non euclidea pure del Beltrami, saggio che 
varrebbe da solo a consacrare il nome d’un uomo; le chiare lezioni del 
Brioschi sulle Funzioni Jacobiane. — 

Come abbiamo accennato, il « Giornale di matematiche » raggiunse 
rapida brillante affermazione in tutto il mondo: in Germania come in 
Francia, in Polonia come in Olanda ed in Inghilterra, nell’ America del 
Nord come in Giappone. Poi la guerra, con le difficoltà interne ed esterne, 
cbbligò l’editore a sospendere le pubblicazioni. Ora, superata la crisi 
bellica, il « Giornale » rivede la luce, affidato a Renato Caccioppoli e 
Carlo Miranda, due chiarissimi cultori di matematica dell’ Università 
di Napoli. 

Di particolare rilievo, in questo I fascicolo del LXXVII volume, una 
memoria di Carlo Tolotti Sulla struttura delle funzioni iperarmoniche in 
più variabili indipendenti nella quale l’autore riprende e sviluppa il 
problema già affrontato alla fine del secolo scorso dall’Almansi negli 
Annali di matematica. 

Altri studii contenuti nel fascicolo sono di Ghizzetti, di Cafiero, di 
Stampacchia. 


ALC. 


Arpo Ciprico :Dio punisca Anna Tobruk. Ed. Danesi, Collana Polena 
diretta da Golfiero Colonna. 


« Dio punisca Anna Tobruk » è un libro di guerra e il suo titolo, 
per quanto insospettisca per il ricordo che arieggia ad un vecchio slogan 
di pessimo gusto, è la traduzione di una scritta inglese trovata a Tobruk, 
alla sua riconquista, sui muri del Comando Marina. 
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E’ il primo della Collana Polena, di scritti sul mare, che l'editore 
Danesi lancia a cura di Golfiero Colonna, e la presentazione che lo stesso 
editore ne fa ben spiega al « lettore — italiano — 1947 » che per 
l’animo e la mente saturi di guerra, di sofferenze, di stragi, patemi di reto- 
rica o disfattismo o peggio ancora « excusatio non petita » rifugge da rac- 
conti guerrieri; il suo contenuto « di sentimenti, sensazioni, reazioni, di 
anima e di coscienza che sono di tutti gli uomini che abbiano comunque 
sofferto e di tutti i tempi che si presentano con i segni della ‘calamità ». 

Qualsiasi più scettico lettore certamente leggerà volentieri questo 
libro di Aldo Cippico perchè in esso non si trova alcunchè che possa 
urtare la sua mente e il suo animo pur prevenuti. 


In « Dio punisca Anna Tobruk », l’autore, che in guerra è stato 
al servizio informazioni della Marina, narra della sua attività in stile 
simpatico, aperto, un po’ scanzonato senza alcun risentimento amaro, 
senza esaltazioni retoriche. Arrivato a Tobruk appena liberata, per im- 
piantarvi un centro d’informazioni navali visse in seguito le ore tragiche 
della tremenda ritirata, rientrò in Italia per essere inviato in missione 
all'estero e per coincidenza di servizio si trovò a Roma al momento del- 
l'armistizio. Da Roma occupata dai tedeschi passò poi nel territorio 
controllato dal governo legittimo per riprendere il suo posto. 


Giusto e obbiettivo nei suoi apprezzamenti, Aldo Cippico, mette in 
risalto la parte migliore del combattente di casa nostra che, mistrattato 
da tutti: amici e nemici, senza armi appropriate, senza preparazione, 
senza odio, ha tenuto il suo posto e fatto magnificamente il suo dovere 
con quella grandezza d’animo, quel gran cuore, e quel geniale senso di 
adattamento esclusivamente latini e particolarmente italiani. 

La lettura del libro è facile e leggera ed è consigliabile per quanti 
hanno un sereno ricordo della vita vissuta in vari fronti durante questa 
nostra tremenda guerra. 


Il buon acco limento che « Dio unisca Anna Tobruk » troverà nel 
’ 

ubblico sla di buon auspicio per le belle intenzioni della Collana Polena. 

p ? 


I. Capasso: Navigazione. Volume II di pagine 273 con 127 figure. 


Ulrico Hoepli, Milano, 1948. Prezzo L. 1.200. 


A breve distanza dal I volume del Capasso, ecco apparire anche il II 
che completa il Trattato di Navigazione, ad uso degli Istituti Nautici 
e dei Naviganti. 

Questo nuovo volume tratta del Magnetismo Navale, delle girobussole 
e delle maree. In esso la materia è svolta in quattordici capitoli che 
nell'insieme costituiscono le tre parti del volume secondo. 
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Premesse alcune nozioni sul Magnetismo terrestre, la conoscenza 
delle quali è indispensabile per lo studio del campo di bordo, l’autore 
passa a studiare gli effetti dell’induzione magnetica nei ferri costituenti 
lo scafo che, avuto riguardo al loro modo di comportarsi, si distinguono 
in: duri e dolci. Ciò porta alla conclusione che il campo di bordo (che è 
quello a cui soggiace la, rosa di una bussola a bordo di una nave in ferro) 
è creato dalla sovrapposizione dei tre campi elementari seguenti: 


a) campo terrestre; 
b) campo temporaneo; 


c) campo permanente. 

‘Da molti autori il campo magnetico dovuto al magnetismo acquistato 
dai ferri dolci è distinto col nome di « campo indotto ». Tale denomi- 
nazione è del tutto impropria in quanto tutti i campi magnetici che si 
esaminano sono il risultato di una induzione magnetica. E quindi il 
nome di magnetismo temporaneo, dato dal Capasso a quella parte del 
campo di bordo che ha grandezza e direzioni variabilissime (giacchè esso, 
per la sua stessa natura, è « mobile nella nave e nell’ orizzonte ») è assai 
appropriato. n | 

Segue lo studio delle forze dei campi: terrestre, permanente e tem- 
poraneo, che porta a stabilire le classiche equazioni di Poisson, e chiude 


il capitolo l’esame particolareggiato dei parametri del ferro dolce. 


Esaminate le varie forze che agiscono sulla rosa, il Capasso procede 
al loro raggruppamento e perviene, con un'esposizione piana e chiara, 
ai « Coefficienti esatti »: A, B, C, D, E ed alla loro analisi. 

Studiate le deviazioni parziali dovute alle forze: AHA, AHB, 
AHC, AHD, AHE, VA. ricava la formula esatta delle deviazioni o di 
A. Smith. Da tale relazione si risale poi alla formula approssimata delle 
deviazioni, in cui l’incognita, a differenza dell’esatta,compare solo nel 
primo membro. Essa consente perciò di calcolare la deviazione per una 
prora qualsiasi a patto di conoscere i valori dei coefficienti che in tale 
formula compaiono. 

Al calcolo dei coefticienti approssimati per otto prore (formule dello 
Ammiragliato) il Capasso fa seguire quello dei coefficienti approssimati 
con l’impiego delle ben note tabelle A e B. 

Il Capasso si occupa della separazione della semicircolare, rappre- 
sentata dal coefficiente B°, nelle due sue parti: B° 1, B° 2 e, successiva- 
mente, da un cenno del deflettore Thomson, illustrandone l’impiego. 


Termina la « Teoria fisica delle deviazioni » con lo studio della devia- 
zione di sbandamento dopo di che si passa alla « compensazione delle 
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bussole ». Anche questa seconda parte dello studio del magnetismo na- 
vale è trattata con ordine e con chiarezza e la sua lettura riesce oltremodo 
facile e piacevole. 

La prima parte del volume II termina con il capitolo decimo che 
tratta della « determinazione delle deviazioni residue ». 

La parte seconda del volume in esame, si occupa delle bussole 
giroscopiche: I fenomeni girostatici sono esaminati elementarmente (la 
trattazione teorica ne è estremamente laboriosa e non accessibile facil- 
mente che a pochi studiosi i quali debbono possedere cognizioni scien- 
tifiche tutt'altro che semplici) e anche in questo caso la lettura dei vari 
paragrafi di questa parte dell’opera del Capasso è accessibile al giovane 
allievo. 

Alle deviazioni da cui sono affette le bussole giroscopiche segue un 
cenno di descrizione sui principali tipi di bussole in uso e non manca 
un cenno sul registratore delle rotte e sul pilota automatico Sperry. 

La terza ed ultima parte del secondo volume si occupa delle maree. 
La trattazione dell'argomento costituisce il capitolo quattordicesimo nel 
quale, a parte la spiegazione del fenomeno, vi sono esempi di calcolo 
numerico per la previsione dell’ora e delle altezze dell’alta e della bassa 
marea. 

In complesso il secondo volume del Capasso è ben riuscito giacchè 
alla chiarezza dell’esposizione; l’autore unisce la semplicità, specie nel 
trattare argomenti di natura piuttosto complessa non facilmente acces- 
sibili al profano. 


Come sempre la veste tipografica è delle migliori. 


ALBERTO SOMMA 


RIVISTA DI RIVISTE 


POTERE MARITTIMO E PACE -(«U.S. Naval Institute Proceedings». ottobre 1947). 


Sea power and peace: il concetto che, nel corso di più di 2000 anni di storia del 
mondo ricca di svariati eventi connessi allo sviluppo e al progresso dell'umanità, i 
più brillanti periodi si sono avuti quando una grande potenza ha mantenuto a lungo 
incontrastato il dominio dei mari, è la base dell’articolo che, sotto tale titolo, il 
Commodoro Ernest M. Ellen della Marina degli Stati Uniti presenta ai lettori del 
« U.S. Naval Institute Proceedings », (ottobre 1947). i 

In tali periodi è stato possibile mantenere aperte le grandi vie marittime di 
comunicazioni, consentendo indisturbati traffici commerciali fra i vari popoli, scambi 
di idee e di prodotti che hanno, in definitiva, permesso il progresso della civiltà e. 
conseguentemente, -ridotto i distruttivi effetti delle guerre. L’ultima nazione che ha 
conosciuto a lungo l’importante influenza del potere marittimo sul mantenimento 
della pace è stata l'Inghilterra e, fino a quando questa nazione è stata la incon- 
trastata dominatrice dei mari, non si sono avute delle guerre mondiali: quando 
invece questa superiorità fu intaccata, prima dalla Germania e poi dal Giappone. 
quando i mari non conobbero più una grande marina capace di mantenere la supre- 
mazia sulle altre, si sono avute le due tragiche guerre mondiali che hanno trasci- 
nato con loro due intere generazioni. 

Oggi e la marina degli Stati Uniti .che gradualmente è diventata non soltanto 
la più grande marina dei nostri tempi ma la più grande di tutti i tempi, che ha 
ereditato dall'Inghilterra l’incontrastato dominio dei mari ed è quindi ad essa 
che spetta la responsabilità di regolare la vita. per influire sul destino del mondo. 

Ma, consente ancora il dominio dei mari di esercitare una benefica influenza 
sul mantenimento della pace nel mondo? Apparentemente vi sono delle buone ra- 
gioni per pensare che tale fattore abbia ultimato il suo compito davanti ai pro- 
gressi che le nuove armi hanno raggiunto: la potenza atomica, l’aviazione radio- 
comandata, i razzi possono far facilmente pensare che gli oceani non costituiscano 
più a lungo delle barriere insormontabili e che quindi anche l'America, malgrado 
il suo isolamento e la sua potente marina, possa essere facilmente vulnerabile anche 
da potenze non forti sui mari. 

Come può quindi l'assoluto dominio dei mari consentire a chi-lo detiene di 
assicurare la pace ai popoli? Come possono gli Stati Uniti adempiere, con la loro 
marina al loro grande, quasi divino — così dice l'Autore — compito che ora loro 
spetta? Questo è il problema che le migliori intelligenze degli uomini di buona 
volontà di tutto il mondo si sono posto e, per l'Autore, la risposta sta nella assoluta 
necessità che gli Stati Uniti rimangano forti all’interno e all’esterno, con una 
potenza militare basata su di una sana economia interna e capace di appoggiare 
la politica americana in ogni parte del mondo. Considerate dettagliatamente le 
differenti ideologie, spesso antitetiche, che regolano la vita degli Stati Uniti e 
della Russia ed affermato il concetto che oggi solo queste due nazioni. insieme 
all? Inghilterra, hanno i mezzi e le possibilità per influenzare fortemente e decisa- 
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mente la vita dei popoli, egli ritiene che la possibilità per il mantenimento di una 
duratura pace nel mondo si basi principalmente sulla chiara comprensione della 
mentalità e dei sistemi russi e sul saggio, fermo e risoluto uso della potenza ame- 
ricana. Questa potenza gli Stati Uniti possono ancora tenerla conservando inalte- 
rata la fede del popolo americano nelle sue attuali ideologie e allargando fra gli 
altri popoli la conoscenza e la fiducia negli stessi ideali: a questo scopo è necessario 
facilitare i commerci e la prosperità dei popoli ovunque sia possibile, diminuendo 
tutte quelle cause di miseria e di malessere che la guerra ha portato nel mondo, 
ma sopratutto è necessario avere forze adatte e sufficienti per prevenire ogni pos- 
sibilità di aggressione ovunque essa si delinei. Quale sarebbe stata, si domanda 
l'Autore, la recente storia del mondo se l'America, dal 1930 in poi, avesse potuto 
appuggiare con una sufficiente forza militare la propria azione politica verso la 
Germania e il Giappone? 

E dato che gli oceani rappresentano ancora oggi le grandi ed efficaci linee di 
scambio tra i vari continenti, l'Autore ritiene che niente oggi è intervenuto per 
cambiare questo stato di cose, per cui le marine sono ancora da considerarsi come 
il principale’ ed effettivo mezzo per esercitare una pressione militare nei punti 
adetti e nevralgici del mondo ‘allo scopo di prevenire le guerre. 

Qui l'Autore pone in particolare risalto, citando gli avvenimenti già occorsi, 
come una forza di portaerei racchiude in se, in maniera bene equilibrata, tutti i 
mezzi più idonei per sostenere una forte azione diplomatica ed. in un breve 
paragone fra l'efficacia di impiego di grossi aerei a lungo raggio di azione e il 
combinato impiego dei mezzi di una forza di portaerei, egli pone in rilievo come. 
in quest'ultimo caso, tutti i problemi risultino meno complicati con una forza del 
genere libera di muoversi, sopra dei liberi mari. Potendo questa forza riunire in 
se stessa tutti 1 più moderni mezzi di offesa e di difesa essa rappresenta ai giorni 
nostri la forza ideale per mantenere il moderno potere marittimo: e, come sempre 
nelle più luminose cpoche della storia, il potere marittimo resta il più adatto mezzo 
per mantenere la sicurezza e la tranquillita necessarie al progresso della civiltà. 

Nel passare quindi alle studio delle forze occorrenti, sia per mantenere la pace 
nel mondo che per prevenire nna aggressione contro l'America, egli pone in lucé 
la opportunità di adeguare, di volta in volta, le forze occorrenti alle varianti esi- 
genze tenendo presente la necessità di evitare il sorgere di un parassitismo militare, 
molto pericoloso per la sicurezza interna dello stato: anche in questo caso egli fa 
risaltare come solo la. potenza navale consenta di esercitare un’enorme pressione: 
militare ed una larga influenza mondiale realizzando altresì una sensibile economia 
di mezzi. denaro ed uomini. 

La mobilità di una flotta, la sua lunga permanenza nei mari, la sua relativa 
indipendenza dalle basi consentono la piu etficiente utilizzazione dei fondi messi 
a. disposizione della difesa nazionale. 

Interessante, per quanto le conclusioni si riassumono sempre nel concetto che 
ogni tipo di nave. dalla portaerei al sommergibile. è tuttora necessario per orga- 
nizzare oggi una ben bilanciata forza navale. e lo studio che egli sviluppa sopra 
l’impiego dei vari tipi di nave potenziati naturalmente da tutte le più moderne 
armi e mezzi che la tecnica può oggi fornire. 

E ad una potente forza navale costituita da unità dotate di alta velocità. 
impieganti forse l'energia atomica, costituita di navi di superficie simili a quelle 
di oggi o da giganteschi scafi sottomarini impieganti aerei e mezzi di ogni genere. 
che egli vede affidato, nel futuro, il compito di stringere ed avvincere da vicino. 
le coste nemiche, colpendo con terribili e distruttivi attacchi le sue basi e le sue 
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fonti di potenza e mantenendo così, lontano dalle coste amerieane, il pericolo di 
un’aggressione nemica. 

Concludendo il suo lungo ed interessante articolo nel quale afferma la neces- 
sità per l'America di mantenere una forte potenza navale, l’Autore si riporta alle 
parole di un poeta arabo « la storia è un poema nel quale le parole cambiano ma 
il ritmo permane » per trarne argomento di .conferma alla sua tesi: che i giorni 
del potere marittimo non sono finiti, che le nuove armi possono cambiare i mezzi 
di guerra ma esse non cambiano i fondamentali, che la silenziosa, instancabile forza 
del potere marittimo, sebbene espressa in differenti modi durante differenti età, 
ha sempre lasciato la sua forte traccia sugli eventi del mondo, che la marina ame- 
ricana infine può, con la sua potenza, costituire la solida base per la difesa della 
pace nel mondo. 


LE OPERAZIONI NELL’ EUROPA N.W. DAL 6 GIUGNO 1944 AL 5 MAGGIvu 1955 
(OPERAZIONE OVERLORD) (dal Supplemento alla « London Gazette », del 
3 settembre 1946). 


Un supplemento alla « London Gazette », del 3 settembre 1946 ha riportato la 
relazione che il Maresciallo Montgomery, nella sua qualità di Comandante in Capo 
delle forze alleate terrestri, ha presentato al Ministero della Guerra Britan.icc. 

La relazione descrive dettagliatamente lo studio del piano per lo sbarco sul con- 
tinente e le successive operazioni effettuate sull’ Europa Nord-Occidentale nel periodo 
dal 6 giugno 1944 al 5 maggio 1945, ossia dallo sbarco in Normandia all’ordiae dato 
al 21° Gruppo di Armate di cessare il fuoco. 

Poichè di tutta la lunga relazione la parte che puo maggiormente interessare il 
lettore della « Rivista Marittima » è quella che si riferisce allo studio del piano ed 
alle operazioni di sbarco si riporta, in riassunto e a complemento delle recensioni già 
pubblicate su questa Rivista, quanto si riferisce, come preparazione e realizzazione, 
alla fase di assalto alle coste della Normandia e alla costituzione e successivo raffor- 
zamento delle teste di ponte che vennero stabilite su tale costa. Tale operazione fu 
denominata « Overlord ». 

Le coste della Normandia furono scelte in quanto esse offrivano migliori possibi- 
lità di riparo per tutti i mezzi navali che sarebbero stati impiegati e perchè, nello 
stesso tempo, risultava dagli apprestamenti difensivi preparati dal Comando Tedesco, 
che queste fossero le meno pesantemente difese in confronto delle altre possibili 
località della costa lungo la Manica: esse inoltre, data la loro relativa distanza dai 
. campi di aviazione inglesi, consentivano anche un intenso impiego dell’aviazione. 

Dal punto di vista topografico gli allagamenti causati immediatamente dietro le 
spiagge prescelte e la estesa zona paludosa specialmente alla base della penisola di 
Carentan comportavano la risoluzione del grave problema di poter sollecitamente con- 
sentire alle truppe sbarcate di aprirsi un varco verso l’interno evitando di essere 
facilmente arrestate dalle forze tedesche dato che l’insieme del terreno lungo la costa 
favoriva una buona tattica difensiva e nel suo insieme, si dimostrava inadatto al 
pronto impiego delle forze corazzate da parte alleata. 

Il piano di azione prevedeva quindi un simultaneo assalto delle spiagge -della 
Normandia immediatamente a Nord di Carentan e fra questo e il fiume Orne allo 
scopo di assicurare, come base per le ulteriori operazioni, una buona testa di ponte 
sufficientemente estesa per consentire un rapido attacco al porto di Cherbourg e la 
occupazione della città di Caen importante posizione chiave per il successivo sviluppo 
«delle operazioni. i 
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Allo scopo di provvedere alla mancanza, nella zona prescelta, di altri porti capaci 
di assorbire l'enorme quantità di mezzi necessari all'impresa, erano stati approntati 
due porti artificiali che dovevano poter funzionare qualche giorno dopo la conquista 
delle spiagge: si tratta dei due famosi Mulberry A. e Mulberry B. dei quali il primo 
fu sistemato presso la spiaggia americana (Omaha) e il secondo, presso quella inglese, 
ad Arromanches. 

Lungo tutta la costa della Manica il Comando Tedesco aveva già da tempo svi- 
luppato una intensa organizzazione difensiva, nota con il nome di Vallo Atlantico 
la quale, partendo dal concetto che era necessario fronteggiare un’invasione potente- 
mente meccanizzata e che la potenza delle truppe sbarcate sarebbe stata annichilita 
in poche ore qualora non fosse possibile sbarcare i mezzi necessari alla condotta delle 
operazioni, prevedeva una tale massa di disposizioni difensive in prossimità dei porti 
più interessanti all'invasione che, giù all’inizio del 1944, rendevano questi pratica- 
mente imprendibili a mezzo di un diretto attacco dal mare: tale sistema difensivo 
era stato particolarmente rinforzato nello stretto di Calais considerato il più proba- 
bile obbiettivo degli alleati. 

Lungo le altre zone costiere le difese erano state organizzate in una scala minore 
dato anche che le risorse del nemico non consentivano di proteggere tutto l’esteso 
sistema costiero in una maniera uniforme. | 

Nel marzo 1944 però, in seguito ad un'ispezione del Maresciallo Rommel, da poco 
numinato Comandante del Gruppo di Armate B e preposto alla difesa della costa Nord, 
dalla Normandia alle Fiandre, era stato notato un intensificarsi delle difese nel set- 
tore prescelto: particolare attivita era stata posta nella costruzione di ostacoli sub- 
acquei, aumentato il numero delle batterie costiere e casematte, intensificati gli 
allagamenti delle zone retrostanti alle spiagge, specialmente nella zona paludosa presso 
Carentan, aumentati gli ostacoli contro l'atterraggio di aerei da trasporto truppa e 
ben disposti nei punti più adatti. 

In particolare le difese costiere della baia della Senna, che doveva comprendere 
le spiagge prescelte per lo sbarco e soprannominate Utah, Omaha, Gold, Juno, Sword, 
erano basate su un sistema di difese lineari appoggiantesi alle scogliere e alle dune e 
costituite da fortini, blockhaus e nidi di mitragliatrici intervallati da campi di mine, 
flo spinato e sbarramenti di ogni genere. 


Sulle spiagge e nelle acque vicine a queste, era stata sistemata una barriera di 
difese sottomarine costituite da ostacoli in muratura e mine operanti ad alta marea 
e intese ad arrestare in ogni modo i mezzi navali che avessero tentato di raggiungere 
la costa: tutta la zona poteva inoltre essere battuta da un ben sviluppato sistema di 
batterie armate da pezzi di lunga portata e da campo e sistemate in maniera da 
costituire una seria minaccia sia per unità di forte tonnellaggio che per scafi di più 
modeste dimensioni che avessero tentato di avvicinarsi alle coste della Normandia. 


I progressi delle sistemazioni difensive tedesche erano stati tenute sempre sotto 
controllo a mezzo di ricognizioni aeree durante la fase preparatoria e grande affi- 
damento era stato fatto sul successo delle operazioni aeree alleate nei giorni dell’at 
tacco allo scopo di rendere difficile al nemico un rapido concentramento di riserve 
nella zona minacciata. Per questo si può dire che le operazioni di invasione siano co- 
minciate con l’azione delle forze aeree: a mano a mano che il giorno dello sbarco 
(D-Day) si avvicinava, violenti attacchi aerei vennero effettuati contro tutto il sistema 
difensivo del Vallo Atlantico e ogni cura fu posta per impedire alla ricognizione 
aerea nemica di operare sui centri nei quali venivano concentrati 1 mezzi destinati 
all'invasione. 
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Era stato tenuto presente che il Comando tedesco nella notte D — 1, mentre le 
forze alleate erano in mare dirette verso la Normandia, sarebbe gia stato posto in 
allarme e che per la fine del giorno D, dall'insieme dei mezzi impiegati, potesse gia 
avere la sensazione che l'intera operazione Overlord era nel suo maggior sviluppo; 
era anche previsto che, malgrado qualche disaccordo intervenuto nell’ Alto Comando 
tedesco circa il sistema di contrastare l’attacco nemico (contrasto nella fase di avvi- 
cinamento alle cose o immediatemente dopo lo sbarco), si sarebbe certo verificato 
verso la zona minacciata un sensibile afflusso di tutte le forze corazzate e motoriz- 
zate disponibili allo scopo di contrattaccare le unità sbarcanti e di respingerle in 
mare; frustrato questo tentativo nemico ci sarebbe stato quindi da fronteggiare, da 
parte alleata. la crescente pressione nemica attorno alle teste di ponte, impiegante. 
oltre ai mezzi corazzati e meccanizzati, anche le sopraggiunte divisioni di fanteria. 
A tale scopo l’aviazione, oltre ai compiti già previsti, doveva essere tempestivamente 
impiegata per effettuare le maggiori possibili distruzioni lungo il sistema di comu- 
nicazioni stradali e ferroviarie convergenti nei punti minacciati. 

Le forze aeree impiegate, sottolinea il Maresciallo Montgomery, ebbero tale 
successo che, durante l’intero giorno D, l'aviazione tedesca potè effettuare soltanto 
uno o due attacchi sopra le forze alleate mentre l'afflusso delle forze nemiche verso 
la Normandia fu oltremodo ostacolato dalla distruzione di tutti i ponti fra Parigi 
e la Manica. 

Le forze alleate messe a disposizione del Maresciallo Montgomery per l’azione 
comprendevano il 21° Gruppo di Armate costituito dalla 13 Armata Canadese, dalla 
2» Armata Britannica, da truppe avio-trasportate britanniche, da vari contingenti 
alleati e dalla 1a Armata degli S. U. alla quale erano state aggregate due Divisioni 
americane avio-trasportate. | 

Con tali truppe furono effettuati numerosi esperimenti allo scopo di sviluppare 
un’adatta tecnica di assalto a spiaggie ben difese e, in seguito a questi, erano stati 
approntati nuovi mezzi che includevano carri d’assalto, carri trasportanti ponti per 
superare le fosse anticarro, carri atti a permettere il passaggio su terreni acquitrinosi. 
carri attrezzati allo scopo di consentire ad altri carri armati di sormontare i vari 
ostacoli posti sulla spiaggia, mezzi per la ricerca delle mine e numerosi mezzi anfibi. 
Infine, per la distruzione degli ostacoli sottomarini, largamente impiegati dai tedeschi 
e già citati, erano stati allenati particolari nuclei di guastatori del!’ Esercito e della 
Marina. La presenza di questi ostacoli. la cui rimozione si sarebbe presentata più 
difficile con Palta marea, costituì il fattore principale che indusse il Comando alleato 
ad operare a bassa marea: i tedeschi sembra che avessero scartata questa possibilità 
dato che essa costituiva un sensibile rischio per le forze attaccanti perchè se rendeva 
più facile a queste il compito di prendere terra rapidamente, avrebbe però causato 
gravi difficoltà al regolare afflusso dei rifornimenti necessari. 

Particolarmente studiato fu anche il “piano concernente l’azione di fuoco da 
svilupparsi sulle spiaggie designate. da parte degli aerei e mezzi navali, prima e 
durante lo sbarco: tale azione era stata prevista che dovesse intensificarsi gradual- 
mente fino a culminare in un tremendo martellamento da sviluppare all'ultimo 
momento mentre le avanguardia stavano arrivando a terra: il pesante bombardamento 
aereo sulle spiaggie era stato fissato attorno all’alba del giorno dello sbarco e da questo 
momento era previsto anche l’impiego di caccia e caccia bombardieri che dovevano 
specialmente neutralizzare le batterie nemiche che si sarebbero manifestate e accom- 
-pagnare le truppe sbarcanti allo scopo di appoggiarle nei punti che si fossero mani- 
festati più difficile a sormontare. Circa 171 squadriglie di caccia alleati furono pre- 
viste per questa prima fase e a circa 11.000 voli fu calcolata l'attività aerea alleata 
‘del giorno D. 
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Lo sviluppo delle operazioni. 


Alle 0200 del 6 giugno nuclei di paracadutisti della 6» Divisione britannica furono 
lanciati vicino a Bénouville e, con azione di sorpresa, poterono rapidamente impadro- 
nirsi dei due ponti intatti sul fiume Orne e sul Canale di Caen; mezz’ora più tardi, 
due brigate di paracadutisti presero terra a levante del fiume Orne. Per quanto il 
lancio di queste brigate sia risultato alquanto più disperso del previsto ciononostante 
fu possibile sopraffare la reazione nemica © garantire il fianco sinistro della testa di 


ponte alleata. 


Mezz’ora prima dell’azione inglese la 1018 Divisione avio-trasportata S. U. fu 
lanciata a sud-est di Ste. Mère Eglise presso l’altra estremità della testa di ponte 
prevista e rapidamente occupò alcuni villaggi retrostanti alla spiaggia Utah: alle 
0230 la 824 Divisione avio-trasportata S. U. atterrò a ponente della strada Cherbourg- 
Carentan, occupò Ste. Mère Eglise e si installò a protezione della 101* Divisione. 
Mentre tali azioni erano in progresso 1100 bombardieri iniziarono la prevista offensiva 
aerea in modo che, all’alba, circa 6000 tonnellate di bombe erano già state gettate sulle 
batterie costiere. 

Nel frattempo i mezzi navali, riunitisi in una zona della Manica, procedevano 
verso le coste francesi preceduti da squadriglie di. dragamine e, malgrado che le 
condizioni del mare fossero tuttaltro che favorevoli, la traversata potè effettuarsi 
secondo i piani consertendo alle forze da sbarco di avvicinarsi a circa dieci miglia 
dalla costa senza che si verificasse alcuna particolare attività nemica. In tale momento 
ebbe inizio il previsto concentramento di fuoco sulle spiaggie al quale parteciparono 
tutte le unità navali e tutti i bombardieri della 8 e 9a Forza aerea S. U. 

Sulla spiaggia Utah presero terra unità del 7° Corpo S. U. vigorosamente appog- 
giate da 30 mezzi anfibi che erano stati messi in mare da circa 3 miglia al largo e 
che tutti, meno uno, giunsero regolarmente a terra: poche perdite si verificarono 
in questo settore ed una forte testa di ponte, larga circa 4 chilometri, fu subito 
costituita e, nello stesso giorno, potè già stabilire dei contatti con la 1012 Divisione S. U. 

Sulla spiaggia Omaha prese terra alle 0725, un po’ in ritardo sul previsto, date 
le cattive condizioni del mare, il 5° Corpo S. U. che rapidamente potè infiltrarsi in 
direzione della strada Bayeux-Caen stabilendo anche, verso la fine della g‘ornata, 
alcuni contatti con pattuglie canadesi sbarcate sulla spiaggia Gold. 

I settori Gold-Juno e Sword vennero invece investiti dalle forze britannico 
canadesi: la 38 Divisione canadese, completata da elementi anfibi, iniziò lo sbarco 
alle 0800 sulla spiaggia Juno, in ritardo sul previsto a causa del mare cattivo, e, 
insieme agli elementi della 3a Divisione britannica, che regolarmente avevano preso 
terra alle 0725 sulla spiaggia Sword ed a quelli sbarcati sulla spiaggia Gold, si spinse 
sulla linea Port en Bessin-Caen-fiume Orne riuscendo, nella stessa giornata, e in 
seguito all’afflusso dei rincalzi sbarcati in continuazione, a consolidarsi presso gli 
obbiettivi prestabiliti. 

La sorpresa era stata così coronata dal successo e, con delle perdite sensibilmente 
inferiori a quelle previste (1), era stato possibile agli alleati attestarsi solidamente sul 
continente europeo. 

Il mattino del 7 giugno la spiaggia Omaha era ancora sotto un violento fuoco 
nemico, ma le truppe americane potevano ugualmente estendere la loro occupazione 
e prendere contatto con le forze britanniche che avevano occupato Port-en Bessin: 


(1) Non sono note quelle inglesi: quelle americane del giorno D. ammontano a 
553 ufficiali e 6943 soldati nelle quali la Marina è rappresentata per 1’8.5%. 
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il 9 giugno Isigny, Colombières e Rubercy furono occupate dagli americani e venne 
consolidato il contatto con la 50a Divisione britannica a ponente di Bayeux. 

Il 10 le truppe del 5° Corpo S. U. si spinsero fino alla foresta di Cerisy, presso 
Balleroy, mentre pattuglie della 29* Divisione S. U. venivano in contatto con la 
101» Divisione paracadutisti e, due giorni dopo, occupata Caretan, veniva assicurata 
una saldatura fra le due spiaggie americane. 

Le operazioni per l'occupazione di Caen continuate da elementi britannici e cana- 
desi non poterono invece essere coronate subito dal successo per la forte resistenza 
incontrata e predisposta dal Comando tedesco in vista dell’importanza che a questa 
località era attribuita. 

La mattina del 12 giugno il 30° Corpo britannico aveva raggiunto la linea 
La Belle Epine, Lingèvres, Tilly, Fontenay-Le Pesnel, Cristot, Brouay, riuscendo 
così a sormontare tutto il forte sistema difensivo che era stato approntato dal nemico 
in previsione di uno sbarco e, nella stessa giornata, le cinque iniziali località di 
sbarco erano gia state tutte collegate fra loro: si apriva così la grande porta per 
l'invasione del Continente attraverso la quale cominciava subito l’afflusso. di tutti 
quegli innumerevoli mezzi che in meno di un anno dovevano portare alla vittoria e 
all’armistizio. 5. B. 


LA FASE DI ASSALTO DELLO SBARCO ALLEATO IN NORMANDIA 
(OPERAZIONE « NEPTUNE »). (Dal Supplemento della « London Gazette », 
di martedì 28 ottobre 1947). 


Rapporto Ufficiale rimesso il 16 ottobre 1944 dal Comandante in Capo Navale 


del Corpo di Spedizione Alleato, Ammiraglio Sir Bertram H. Ramsay, al Comandante 
Supremo del Corpo di Spedizione Alleato, Generale D, Eisenhower, riguardante la 
fase preparatoria e la fase iniziale della Operazione Alleata di sbarco in Normandia 
per il periodo dal 25 ottobre 1943 al 3 luglio 1944. (La « Neptune » è operazione 
parziale della « Overlord » di invasione del continente, competente dello sbarco 
iniziale, diretta e preparata da un Ufficiale Ammiraglio inglese, Comandante in Capo 
Navale Alleato nella persona dell’Ammiraglio Ramsay). 


a æ 2 


« Ia completa riuscita della operazione, malgrado il cattivo tempo ed il con- 
trasto del nemico, potrebbe fur pensare che la castità e la complessità del problema 
navale connesso alla operazione stessa fossero stati esageratamente sopravulutati. Di 
fatto così non è. Se tutto si è svolto nel modo più brillante e aderente ai piani sortendo 
il completo successo lo si deve unicamente alla valentia e alla tenacia con le quali 
decine di migliuia di uomini delle Marine da guerra e mercantili alleate eseguirono 
gli ordini secondo le più elevate tradizioni del mare n». 

L’Ammiraglio Ramsay, inizia così il suo rapporto e passa subito a riferire sulla 
organizzazione del suo Comando e la compilazione del piano della operazione. 

La vastità della operazione ed il gran numero di mezzi impiegati fecero sorgere 
la necessità di creare, agli ordini del Comandante in Capo Navale, vari organi di 
controllo per organizzare e dirigere i vari servizi. 

Nacquero così: TURCO (turn round organisation) per l'orgauizzazione del traffico 
di « vai e vieni » dei piroscafi e natanti dai porti base alle spiagge di sbarco; BUCO 
(Build up control organisation) per l’organizazzione di tutti i servizi di consolida- 
mento dello sbarco; COREP (control repair organisation) per l’organizzazione dei 
servizi di riparazione; COTUG (control Tug organisation) per l’organizzazione dei 
rimorchi connessi alla operazione, 


dal 
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Il piano dj operazione iniziale fu concepito dall’ Ufficio del Capo di Stato Maggiore 
del Supremo Comandante Alleato nel luglio 1943 e fu poi approvato dai Capi di 
Stato Maggiore Generali riuniti alla conferenza di Quebec, i 

La elaborazione dei piani di dettaglio pur rimanendo aderente al piano origi- 
nale, portò tale un aumento delle esigenze navali che il Comandante in Capo ebbe 
sempre il dubbio. fino all'ultimo, di riuscire a soddisfarle pienamente tutte. In sin- 
tesi queste esigenze furono così formulate: attaccare e smantellare tutta la densa 
fascia di difese costiere contemporancamente alla effettuazione dello sbarco delle for- 
mazioni combattenti. consolidare la testa di ponte con continuità e con la massima 


‘celerità nelle cinque o sei settimane successive. 


Dopo le lunghe discussioni, con tutti gli Alti Comandi interessati, in base alla 
esperienza fornita dalle operazioni similari eseguite in Pacifico. fu stabilito di effet- 
tuare lo sbarco di giorno .a detrimento della sorpresa tattica ma a vantaggio della 
precisione dei bombardamenti di annientamento delle difese! 

Tutte le precauzioni e gli accorgimenti possibili furono presi per tenere il nemico 
nell’incertezza circa i precisi obbiettivi di sbarco. Controllo del traffico radiotelegrafico. 


effettuazione di un traffico radiotelegrafico fittizio, ormeggio di finti mezzi da sbarco, 
‘decentramento dei piroscafi destinati alla operazione in vari porti, compresi quelli 


lontani della Scozia, a seconda della data prevista per il loro impiego. 

Nel campo tattico, furono previste due azioni diversive di forze navali leggere 
nello stretto di Dover e a Capo d’Antifer, contemporanee allo sbarco principale. 
Adottando speciali accorgimenti, queste azioni avrebbero dato, come difatti fu. 
avvistamenti radar simili a quelli dei convogli principali e quindi ingenerato sul 
nemico il dubbio circa i reali obbiettivi di sbarco. 

E’ degno di nota il fatto che malgrado il numero assai grande di persone, per 
mesi al corrente di vari dettagli del piano dell'operazione, fu mantenuta una gran 
segretezza. 

L'idea della costruzione di porti artificiali « Mulberry » fu avanzata dal Ce 
mando in Capo di Portsmouth e lo studio completo fu eseguito dal Ministero della 
Guerra. Un Ufficiale Ammiraglio: il Contrammiraglio Tennant fu particolarmente pre- 
posto alla messa in opera di questi porti. Al progetto iniziale di formazione con cas- 
soni di calcestruzzo affondati (elementi Phoenix) che richiedevano un tempo assai 
lungo per la messa in opera, fu aggiunto, per contenere più sicuramente la forza del 
mare, e per maggior celerità nel costituire un primo riparo, un frangiflutti avanzato 
costituito da vecchi piroscafi affondati (70 unità), L'utilità di questo frangiflutti 
fu provata durante la tempesta che si scatenò fra il 19 e il 22 giugno. Connessa alla 
costruzione dei porti fu la difficoltà di riunire tanti rimorchiatori quanti erano ne- 
cessari per effettuare il rimorchio nei porti di concentrazione e « in loco » delle varie 
unità costituenti i porti stessi. 

L’Ammiraglio Ramsay passa pot ad esaminare i vari problemi che furono incon- 
trati e l'efficace lavoro degli organi competenti. facenti parte del suo Comando. nel 
risolverli, 

i Dal novembre del 1943 fino a tutto il gennaio del 1944, nel periodo di novilunio. 
da speciali reparti e con speciali imbarcazioni all’ uopo approntate, fu eseguito un 
accurato rilievo dei fondali nella zona degli sbarchi con particolare cura dei luoghi 
previsti per i porti artificiali, non senza gravi rischi da parte del personale preposto. 

Un problema poco appariscente ma per il quale furono dovute superare grandi 
ditficoltà dalla speciale organizzazione, fu l’assicurare con continuità l’approvvigio- 
namento dei 15.000 uomini dei 1500 natanti speciali impiegati per far da traghetto 
fra le navi e le spiaggie per il trasporto di uomini e cose. 
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La vasta organizzazione di salvataggio e riparazione ebbe un suo reparto nelle 
zona degli sbarchi, per provvedere in loco ai necessari urgenti lavori. L’organizza- 
zione fu messa a dura prova e conseguì un gran successo nel periodo della tempesta. 

Per il calcolo delle percentuali di L.S.T. (landing ship tank) e L.C.T. (landing 
craft tank) e L.C.T. (L) (landing craft infranty long) da ritenere efficienti per Pas- 
salto vi era una divergenza di vedute fra l’Ammiragliato e il Comando Americano, 
prevedendo il primo una percentuale inferiore a quella prevista dal secondo. Nella 
realtà i dati superarono di gran lunga l’aspettativa essendo state raggiunte le per- 
centuali veramente eccezionali di 99% per i natanti di qualsiasi specie americani e 
del 97% per quelli inglesi. 

Il servizio meteorologico fu particolarmente curato, Quattro navi da guerra, due 
americane e due britanniche, equipaggiate con la necessaria dotazione di strumenti 
furono tenute in varie zone dell’ Atlantico per fornire i dati meteorologici. 

Le mine difensive non furono posate secondo un piano particolare. Fin da qualche 
mese prima della « Neptune » l'Ammiragliato e il Comando Bombardieri. organi 
competenti. attuarono un piano di posa di mine che fu chiamato « Maple » che in 
effetti teneva conto e fu parte integrante della « Neptune », 

Numerose difficoltà sorsero con la decisione di portare a cinque il numero delle divi- 
sioni di assalto previste dal piano originale in numero di 3, risultando insufficienti per 
le due nuove divisioni gl? speciali approntamenti per allenamento del personale. 


L’Ammiraglio Ramsay riporta alcune considerazioni sugli allenamenti e sul 
contrasto ai preparativi effettuati dal nemico. 

Durante le varie esercitazioni eseguite, contrariamente alla aspettativa, non si 
verificò mai una seria reazione da parte del nemico. Nella notte sul 28 aprile, la eser- 
citazione « Tiger » ultima prova della forza « U », tre gruppi di motosiluranti te- 
desche penetrarono nelle maglie di pattugliamento della baia di Lime e attaccarono 
un convoglio composto di 8 L.S.T. (light ship tank) due dei quali andarono perduti 
con gran numero di vittime. (Questo incidente servì a dimostrare alcune lacune nella 
sorveglianza e prendere i necessari provvedimenti per porvi riparo. 

Le altre quattro forze eseguirono la loro ultima prova il 4 maggio nella esercita- 
zione generale. che andò sotto il nome di « Fabius », durante la quale furono anche 
provati i collegamenti per assunzione del Comando delle operazioni del Canale da 
parte dell’A.N.C.X.F. (Allied Naval Commanden in Chief Expeditionary Forces). La 
esercitazione non fu affatto molestata dal nemico. 

« ... il fatto che la nostra preparazione sia stata così poco disturbata lo si deve, 
in massima parte, alla superiorità aerea acquistata nei mesi precedenti il giorno « D ». 

Verso la fine di aprile, il 29, al largo dell’isola di Bas, due ce.tt. canadesi di 
scorta a posamine si scontrarono con due ce.tt. tedeschi. Nell’azione un c.t. canadese 
e uno tedesco andarono a picco. 

Il maggior contrasto nemico si concretò principalmente in puntate di motosilu- 
ranti che erano state riunite in gran numero nei porti di Cherbourg e Le Havre. 

Verso la fine di maggio anche i sommergibili cominciarono a operare nel Canale. 

Le operazioni di contrasto a questa attività navale tedesca in superficie e sub- 
acquea furono dirette dal Comando in Capo di Plymouth in collaborazione con il 
Comando Costiero della R.A.F. 

La posa di mine offensiva e difensiva nella zona, con aerei e unità di superficie 
fu intensissima da parte dei tedeschi, nelle notti di plenilunio, tanto da far ritencre 
che sarebbe stato impossibile dragare tempestivamente i canali di navigazione dei 
convogli di assalto qualora il giorno di inizio della operazione fosse stato scelto in 
uno di questi periodi. 
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La superiorità aerea alleata sventò comunque anche questa minaccia contra- 


stando sempre in maggior misura le operazioni. 


Il rapporto passa poi a considerare l’inizio della operazione. 

Fu molto discusso sulla scelta del giorno «D» e dell’ora « H » (lo sbarco), 
ambedue legati alla marea. per trovare il compromesso ideale fra una luce sufficiente 
al tiro aero-navale puntato e il minimo di tempo di navigazione con luce per i con- 
vogli dei mezzi da sbarco, Fu anche discusso il ritardo massimo che l’inizio della 
operazione avrebbe potuto avere in relazione al variare delle condizioni della marea. 
Furono considerati gli ostacoli che i tedeschi andavano mettendo in opera sulle 
spiagge. mano a mano che la minaccia di invasione si concretava, e questo in defi- 
nitiva influì molto sulla scelta. ‘ 

Il 17 maggio fu stabilito che il giorno « D » sarebbe stato il giorno 5 giugno e 
fu ammesso un ritardo fino al 6 e 7 giugno per eventuali condizioni sfavorevoli del 
tempo. L’ora « H » le (6"00". con piccole variazioni di adattamento per ognuna delle 
forze impiegate in relazione alle condizioni del fondo rispetto alla marea e agli osta- 
coli sulle rispettive spiagge di sbarco. 

Tl 1° giugno fu tenuta una riunione presso il Comandante Suprento Alleato del 
Corpo di Spedizione per esaminare le previsioni del tempo e una successiva riunione 
‘per questo scopo fu tenuta nel pomeriggio del giorno 3. , 

Le previsioni erano decisamente sfavorevoli. in peggioramento dal giorno 1, ma 
considerato l’indiscutibile vantaggio di mettere in moto tutta la vasta organizza- 
zione nel giorno già da tempo stabilito. fu deciso di dare gli ordini esecutivi. 

Alle 04°15" del 4 giugno, un nuovo esame delle condizioni e previsioni del tempo, 
portò alla decisione di ordinare un ritardo di 24 ore. 

Per quell’ora tutta la forza « U » ed una parte della « O » erano già in mare, 
e dovettero invertire la rotta. Un’aliquota della « U » (il gruppo U2A) non ricevette 
l’ordine di rientro e continuo a procedere verso Sud finchè fu avvertita da un aereo 
appositamente inviato. I mezzi di sbarco della forza « U » trovarono molta difficoltà 
nel ritorno per navigare con mare in prora. e alcuni non riuscirono a rientrare in 
porto. 

L’ansieta della giornata del 4, per la minaccia di ulteriore rinvio se il tempo non 
fosse migliorato, il conseguente logorio di uomini e di mezzi, e il dubbio che la forza 
« U » non fosse nuovamente pronta a partire, fu confortata il mattino successivo, 
quando, dato nuovamente l’ordine di partenza, tutti lo eseguirono prontamente. 

Il giorno 5, di navigazione, le condizioni del mare e del vento furono ancora sfa- 
vorevoli, ma nonostante ciò tutte le forze di assalto pervennero alle spiagge designate 
all'ora stabilita, salvo piccoli ritardi e pochissime eccezioni. 

« Fu particolarmente degno di menzione il comportamente dei gruppi di testa 
della forza « U » perchè, come è stato detto, non avendo alcuni di essi potuto rientrare 
in porto al rinvio della operazione, i loro Comandanti allora « H n erano stati sulle 
plancie continuamente per ?0 ore. 

Dei 128 L.C.T. del gruppo «U 2A », solamente 7 non poterono prendere parte 
all'assalto o per guai ai motori o per la forza del mare n». 

I dieci canali dragati che conducevano alle spiagge furono segnalati da boe posate 
nella notte sul 1° giugno e ai loro imbocchi 10 hattelli con speciali attrezzature. gui- 
darono i vari mezzi nei canali. 

Per il dragaggio dei canali di approccio furono dovuti impiegare un gran nu- 
mero di dragamine e fra questi molti che non avevano gran pratica del !2voro, Il 
lavoro fu compiuto secondo l'orario stabilito malgrado le notevoli difficoltà nautiche 


per la corrente di marea e lo stato del mare. 
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Il bombardamento navale delle difese costiere risultò molto efficace. In tutti i 
settori fu possibile alle navi eseguire tirò puntato come disposto, fuorchè per due 
unità della forza navale occidentale (U.S.A.) che dovettero effettuare il tiro cieco. 
La reazione navale tedesca al bombardamento dal mare fu quasi nulla. Si verificò 
soltanto un attacco di alcune motosiluranti uscite da Le Havre che. approfittando 
della cortina di nebbia effettuata dagli aerei per occultare gli sbarchi, dimostratasi 
così controproducente. lanciarono una salva di siluri affondando il c.t. australiano 
eScenner. Modesta e poco efticace fa pure la reazione delle batterie costiere, spiega- 
bile d'altronde pensando al bombardamento aereo cui già erano state sottoposte queste 
batterie sia nei giorni precedenti che nella stessa notte sul 6, Nell’azione di fuoco si 
dimostrarono molto efficaci gli speciali battelli L.C.G. (L) (landing craft Gun long) 
montati con cannoni a tiro rapido. 

Nella preparazione del piano dette luogo a lunghe discussioni la scelta della 
« Lowering Area», dove le navi trasporto avrebbero dovuto scaricare uomini e 
materiali sui mezzi adatti per lo sbarco in terra, che doveva soddisfare alle due con- 
dizioni antitetiche di essere fuori portata delle batterie costiere e a Sud dei campi 
minati già noti. Il Comando della Task Force inglese a levante, la stabilì a 7 miglia 
dalla costa e a 10-11 miglia il Comando della Task Force Americana a ponente. 
Questi incontrarono maggiori difficoltà per lo stato del mare. 

Sulle spiagge « S » e « J » per particolari difficoltà di atterraggio. furono inviati 
due sommergibili « X » tascabili per segnalare la posizione opportuna. Il loro com- 
pito tu oltremodo reso gravoso dal rinvio della operazione che li obbligò a mante- 
nersi in immersione tutto un giorno in zona idrograficamente difficile e con mezzi 
poco adatti. 

La sorpresa nella operazione fu pienamente raggiunta, Questo fatto veramente 
straordinario è dovuto a una serie di fattori concomitanti: le errate previsioni tede- 
sche. la decisa superiorità aerea da parte alleata che aveva drasticamente ridotto la 
ricognizione tedesca. le condizioni del tempo che obbligarono le pattuglie di motosi- 
luranti tedesche a rientrare in porto, e infine le contromisure radio adottate e le 
puntate diversive di Calais e Cap d'Antifer che dettero il dubbio sulla scelta della 
zona di sbarco. E° degno di nota il fatto che per quanto una flottiglia di dragaggio 
în corsa della zona occidentale sia arrivata in vista della costa di Capo Bartleur fin 
dalle ore 20 del 5 giugno. non fu avvistata nè quindi molestata nel suo lavoro 
nonostante che le contromisure radio iniziassero soltanto alle 218308, 

L'Ammiraglio Ramsay fa un breve riesame dello svolgimento dell'assalto per 
ogni forza e relativa zona, 

Forza « S». L'orario in generale tuo mantenuto, l carri anfibi varati senza difh- 
colta furono superati, nel tratto di navigazione, dagli speciali natanti da sbarco 
porta tanks L.C.T. (landing cralt tank). Leggera la reazione, Modesto il disturbo 
degli ostacoli di spiaggia. 

Forza «J ». Leggero ritardo da 10 a 15 minuti sul previsto, I carri anfibi non 
furono potuti varare e vennero trasportati fino in terra, Reazione più resistente. 
‘Numerosi natanti maggiori avariati da ostacoli e mine. 

Forza « G». L'orario fu mantenuto. | tanks furono sbarcati troppo a levante e 
gli anfibi portati sino in terra, Anche qui numerosi mezzi da sbarco furono avariati 
dagli ostacoli e dalle mine. Fino alle 16"00% la situazione fu preoccupante perche a 
quell’ora le truppe non riuscirono a superare due nuclei di resistenza contrastanti la 
saldatura con la Forza « J », 

Forza «Oo». In questo settore fu incontrata una notevole difficolta, Lo stato 


del mare rese difficile la navigazione ai mezzi di sbarco. Gh anfibi del fianco sinistro, 
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varati. andarono tutti a picco eccetto due. e molti dei battelli per trasporto di 
artiglieria leggera semovente con speciale attrezzatura per sparare da bordo 
(L.C.T.A.) subirono la stessa sorte. L'ordine di atterraggio. rispetto alle fanterie, 
risultò quindi. invertito. Gli anfibi del fianco destro, portati in spiaggia. furono 
presi sotto un fuoco violento e messi fuori combattimento. 

- Le truppe della prima ondata vennero così a trovarsi senza sostegno. La risacca 
rese difficile l’arrivo in orario delle successive ondate. La reazione tedesca fu parti- 
colarmente dura. Per circa due ore le truppe rimasero inchiodate sulla spiaggia senza, 
poter procedere. sotto un fuoco micidiale, col solo sostegno del tiro dei caccia di 
appoggio e dei L.C.G. (T.). 

Soltanto verso la fine della mattinata la situazione fu ripresa in mano dalle forze 
attaccanti e la 14 Divisione Americana cominciò a infiltrarsi. Molti mezzi da sbarco 
andarono perduti, Il Comandante del settore riferì nel suo rapporto che il bombar- 
damento aereo di preparazione non era stato affatto efficace perchè troppo in terra. 

© Forza « U », Si verificarono piccoli ritardi specialmente nell’atterraggio dei carri 
anfibi che furono tutti varati (venti minuti). Leggera reazione, Condizione del mare 
più maneggevoli. 

In generale l’operazione ebbe svolgimento pienamente soddisfacente: orario man- 
tenuto, sorpresa effettuata. poca reazione nemica. perdita di navi e natanti di maggior 
tonnellaggio minore del previsto, raggiunto un buon grado di attestamento. Soltanto 
nei natanti piccoli vi furono perdite forti, Alla fine del giorno « D » il Comandante 
in Capo potè con soddisfazione guardare a quanto era stato fatto. gli rimaneva adesso 
per il successivo consolidamento Vansietà causata dal dubbio sulle condizioni del 
tempo. 

L’Ammiraglio Ramsay esamina quindi le operazioni di consolidamento dello sbarco. 

ll giorno D+1 in perfetto orario. arrivarono secondo le disposizioni del piano i 
primi S convogli di piroscafi con uomini e materiali di consolidamento della testa di 
ponte, Uno di questi. composto di 9 grossi trasporto truppa. in arrivo dal Tamigi 
superò felicemente. con la scorta e Taluto di aerei e motosiluranti che distesero cor- 
tine di nebbia, tutta la navigazione nella Manica di giorno. Furono i primi piroscafi 
di grosso tonnellaggio a navigare nella Manica dopo 4 anni! 

Alle ore 12"30" del 7 giugno arrivarono sul luogo i « Blokships » per costituire 
i trangiflutti e subito furono affondati con immediato vantaggio del traffico dei ua- 
tanti che ebbero così un ridosso, 

Nella notte sull'S ebbero luogo attacchi aerei tedeschi salle spiagge e sul naviglio 
alla tonda, Durante uno di questi, per fatale coincidenza. arrivò nel cielo della hat- 
taglia una formazione di aerei da trasporto americani con paracadutisti, « Quesfi 
« Dakotas furono presi sotto A tiro della Task Force Occidentale (U.N.A.) e almeno 
uno fu abbattuto, I grave incidente, che era una ripetizione, per fortuna di lieve 
entità. della esperienza già fatta durante Voperazione « JLusky » (Sicilia); sottolineò 
il pericolo della presenza di aerei nazionali sul cielo delle nostre forze navali, N peri- 
colo cra stato ripetutamente denunciato durante Celaborazione del piano. ma le 
nostre obbiezioni furono superate dalle esigenze del piano dell'Aeronautica ». 

Dalla prima notte dello sbarco e seguenti le motosiluranti tedesche di base a 
Cherbourg e Le Havre tentarono a più riprese di arrivare ad attaccare il traffico 
da e per le spiagge ma furono sempre intercettate subendo varie perdite finchè la 
sterilità dei tentativi e le perdite subite depressero la aggressività nemica e la mi- 
naccra fu ridotta, 

Assai numerose furono le perdite a causa delle mine, di unità che per errore 0 
per forza erano uscite dai canali dragati e la cosa dimostrò la giusta insistenza del 
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Comandante in Capo di pretendere la navigazione in convoglio, 

In relazione alla minaccia sottomarina esercitata dai numerosi battelli concen- 
trati dai tedeschi nei porti della Biscaglia. l’Ammiragliato e il Comando Costiero 
della R.A.F. prepararono un piano che prevedeva la stretta vigilanza aerea su una 
vasta zona all’ingresso occidentale della Manica per intercettare i sommergibili e 
obbligarli a lunghe navigazioni occulte e l’impiego. nella stessa zona, di gruppi di 
cacciasommergibili di sostegno. 

Di questi gruppi quattro furono assegnati al Comando in Capo di Plymouth e 
cinque al Comando in Capo dei Western Approaches in collaborazione con portaerei 
di scorta. Malgrado il cattivo rendimento dei periteri nella zona della Manica, i 
gruppi di sostegno sortirono buoni risultati. | 

Il Comando Costiero prima del giorno « D » aveva anche incrementato la sorve- 
glianza aerea nella « Northern Transit Area » per prevenire il passaggio di sommer- 
gibili dalle basi tedesche del Mare del Nord a quelle Atlantiche. con ottimi risultati. 

Dal 16 maggio al 3 luglio nella « Northen Transit Area » gli aerei del Comando 
Costiero eseguirono 44 avvistamenti, 38 dei quali seguiti da attacchi con 13 affon- 
damenti nella zona della Manica, dei suoi approcci e della Biscaglia. dal 1° di giugno 
al 3 luglio, 96 avvistamenti, 59 attacchi e 6 affondamenti certi e altri probabili. 

L’azione aerea antisommergibile complessiva del Comando Costiero. unitamente 
a quella dei gruppi navali di sostegno. portata subito con grande abilità e estrema 
aggressività. bloccò l’offensiva dei sommergibili tedeschi contro la « Neptune ». 

Nei primi giorni i Comandanti delle due Task Forces. e i Comandanti delle Forze 
di Assalto e dei gruppi di assalto turono ampiamente impegnati. oltre al consolida- 
mento delle unità al loro comando e al miglioramento dell’organizzazione dei servizi, 
a rintuzzare tutte le varie forme della offesa nemica: cannoneggiamento delle spiagge, 
attacchi di motosiluranti. posa di mine. L'azione nemica fu. in generale contenuta 
e controbattuta con successo fuorchè per la posa di mine da parte degli aerei, assolu- 
tamente imprevidibile. Questa forma di offesa costitui la più grave minaccia per il 
traffico alleato della « Neptune » per la difticoltà del tempestivo radar avvistamento 
degli aerei posa mine, a cnusa della bassa quota di volo che frustrava il contrasto 
dei cacciatori. e per le difficoltà tecniche del dragaggio dei vari tipi di torpedini im- 
piegate in acque congestionate di navi. . z 

Tì tiro di controbatteria e di accompagnamento eseguito da Navi da Battaglia, 
Monitori. Incrociatori, Cacciatorpediniere e dagli speciali battelli L.C.G. (L) montati 
con cannoni. iniziato la mattina del giorno « D » e proseguito finchè l'avanzata delle 
truppe non superò la gettata dei cannoni, risultò di incalcolabile aiuto per le truppe 
operanti. Il tiro era osservato da aerei. e da speciali reparti, composti di « Air .0. Ps. 
(Air Observation Posts), S.F.C. Ps (Shore Fire Control Parties) e F. Os. B (For- 
ward Observer Bombardment) il cui impiego fu molto proficuo. per quanto si siano 
verificate all’inizio alcune difficoltà nelle comunicazioni, specialmente con gli F. Os. B., 
dovute in parte al prematuro loro sharco. che provocò guasti agli apparecchi e gravi 
perdite nel personale. 

Nelle prime ore del giorno 9 si verificò uno scontro fra una formazione di CC.TT. 
del Comando in Capo di Plymouth e quattro CC.TT. tedeschi al largo dell’isola di 
Bas. Due dei CC.TT. tedeschi furono affondati e i due superstiti furono gravemente 
danneggiati nè più comparvero da allora in azione, 

L’ingorgo sulle spiagge. dei piroscafi con i materiali per il consolidamento, do- 
vuto alla carenza di battelli traghetto in seguito alle perdite dei giorno « D », diminuì 
sensibilmente con il miglioramento delle condizioni del tempo e le alterazioni di orario 
dei convogli si verificò comunque soltanto per pochissimi giorni. Un notevole 
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ingorgo si verificò anche nei porti metropolitani e in particolare a Southampton 
e nell’ancoraggio dell’isola di Wight. I ritardi che ne risultarono sul movimento dei 
piroscafi e. dei convogli « che da nessun punto di vista furono irragionevoli » solle- 
varono l’indignazione dell’ Esercito. 

« Furono prese misure energiche per chiarire la situazione nell’ancoraggio di Wight 
e dopo una diecina di giorni, non ci furono più ingorghi nei porti metropolitani. I dati 
del proyresso del consolidamento mostrano la grande quantità di materiali che fu 
inviuta in Francia ogni giorno. Quando si prenduno in considerazione quei dati qua- 
Dunque critica alla organizzazione navale in Patria e in Francia, oppure affatto 
ingiustificata ». 

La grande difficoltà incontrata nel riconoscimento degli aerei, nonostante le norme 
restrittive dei voli sul cielo delle navi nazionali e del fuoco contraereo delle stesse 
emanate dal Comando Supremo del Corpo di Spedizione, e imbarco su ogni nave 
mercantile di personale del Roval Observer Corp, portò a incresciosi incidenti dovuti 
specialmente alla persistente nuvolaglia bassa sulla zona degli sbarchi che obbligava 
gli aerei al volo a bassa quota e conseguentemente riduceva il tempo necessario al 
loro riconoscimento. 

Il 16 giugno la zona degli sbarchi fu visitata da S.M. Giorgio VI. 

« Questa visita dette a tutto il personale britannico la più grande soddisfazione e 
incoraggiamento. D'altra parte è degno di nota sottolineare qui che docetti fare 
strenui sforzi per ridurre l'incredibile numero di visitatori ufficiali alla zona di assalto 
nelle prime settimane dellu operazione. Il numero delle persone di più o meno elevata 
importanza, tutte con ottimi motivi per la visita, era allarmante dato che inevitabil- 
mente, durante la loro permanenza, impegnavano Vattenzione e il tempo di ufficiali 
altrimenti impiegati in lavori molto più utili ». 

L’Ammiraglio Ramsay proseguendo nel rapporto dice degli effetti della tempesta 
che si scatenò nella zona. 

Le condizioni del tempo tin dal giorno dello sbarco non furono mai come era pre- 
vedibile fossero in quell'epoca. Comunque la vasta operazione di rimorchio dei vari 
elementi costitutivi i porti artificiali ebbe inizio subito lo stesso giorno « D » come 
stabilito. Le avverse condizioni del tempo ostacolarono molto l'operazione e causarono 
gravi perdite. che negli elementi « Whale » di strade precostruite, arrivarono al 40%. 
Ciononostante al giorno D+8 la messa in opera dei porti era alquanto avanzata. 

Il giorno 19 si mise una tempesta da Nord-Est che fermò addirittura tutte ie 
operazioni sulle spiagge. Furono fermate le partenze dei convogli e dei rimorchi dei 
« Mulberries » dai porti metropolitani, ma alcuni di essi gii in mare dovettero essere 
fatti proseguire per evitare il congestionamento dei porti di partenza. Molti ri- 
morchi andarono perduti, Sulle spiagge i bastimenti e natanti si trovarono in gravi 
difficolta. Molti di questi ultimi furono buttati in costa. Fu dovuto richiedere l’invio 
di altri rimorchiatori per aumentare Passistenza alle unità in pericolo, 

Il giorno 20 anche le operazioni di scarico a ridosso delle attrezzature già in loco 
del « Mulberry A. (Arromanches) dovettero essere sospese e per fronteggiare la situa- 
zione fu deciso di portare ad arenarsi un certo numero di bettoline e tutti gli L.S.T. 
che attendevano il turno di scarico. 

La manovra gia prevista e sporadicamente tentata, dette ottimi risultati e da 
allora in poi divenne, per questi mezzi, il normale metodo di scarico. 

Una statistica fatta dall'Esercito per le perdite subite in conseguenza della 
tempesta dal 19 al 24 giugno. fece ammontare a circa 20.000 il numero dei veicoli 
e 140.000 tonnellate di materiale vario. Le conseguenza sugli arrivi di materiale in 
Francia sono dimostrate dalla tabella B. 
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Dal punto di vista navale furono buttati in costa circa 800 scafi di tutti i tipi, in 
maggioranza battelli traghetto e i danni sofferti dalle sistemazioni dei costruendi porti 
artificiali furono tali che la costruzione di quello di Saint Laurent, più danneggiato. 
dovette essere abbandonata e i materiali ricuperabili furono adoperati per rinforzare 
quello di Arromanches. 

I Comandanti delle due Task Forces e delle torze di assalto, di cui era ormai 
stabilito il ritorno in Patria, ebbero ordine di rimanere fino a che le condizioni di 
tutti i servizi nelle loro rispettive zone fossero tornate normali. l 

Furono subito inviati sulle spiagge nuovi « Blokships » materiale di equipaggia- 
mento vario, 250 marinai, operai specializzati degli arsenali e una nave officina. 
Furono riparati sul posto 600 scafi e un certo altro numero di bettoline e natanti che 
alla marea successiva del 18 luglio furono riportati a galleggiare e 15 giorni dopo 
altri 100. 

Gia da prima della tempesta, a causa del numero molto superiore al previsto di 
unità da sbarco avariate e danneggiate, a Portsmouth vi era difficoltà nello smalti- 
mento del lavoro di riparazione. Dopo la tempesta poi la situazione diventò insoste- 
nibile e l’Ammiragliato dispose per decentrare in altri cantieri, anche delle coste 
orientali, parte del lavoro. Comunque pero ogni giorno aumentava il numero degli 
scafi L.S.T. e L.C.T. resi inservibili e di conseguenza ogni giorno ne diminuiva il 
numero disponibile per il trasporto dei materiali di consolidamento, 

« Questo fatto contrariò molto l'Esercito che richiese allora alle Autorità Nuvali 
responsabili di prendere misure più energiche, Mandai al Comandante in Capo di 
Portsmouth e alVAmmiragliato un certo numero di promemoria sull'argomento. ma 
tolti piccoli miglioramenti essi furono sempre in grado di dimostrare che quanto 
poteva essere fatto si stava già facendo ». 

TI rapporto prosegue con brevi relazioni su vari argomenti. 

Da una formazione di unità composta di 3 Navi da Battaglia e t Cacciatorpedi- 
niere scortata da ce.tt. agli ordini del Contrammiraglio Devo (U.S.A.) fu eseguito 
un bombardamento di 3 ore e mezzo sulle difese di Cherbourg richiesto dal Generale 
Bradley in appoggio all'assalto finale alla Piazza lanciato dalle sue truppe. 

Il 27 giugno caduta Cherbourg tu subito iniziato lo sgombero del porto dagli scafi 
affondati e la bonifica del- fondo dal gran numero di torpedini di ogni tipo che vi 
erano state posate, li lavoro diretto dal Commodoro Sullivan (U.S.A.) con grande 
capaciti fu compiuto in 90 giorni. 

Verso la fine di giugno unita delle forze navali cominciarono ad essere lasciate 
libere e rimandate in Patria, mano a mano che la loro presenza si dimostrava non 
più necessaria e dato che il Comando in Capo della Marina Americana e Vl Ammiragiiato 

gia dal giorno 20 giugno avevano cominciato a insistere per questo rilascio per ne- 
cessità di impiego delle unità in altri teatri di guerra. 

A partire dal 25 giugno furono istituiti a terra i Comandi Marina delle zone 
inglese e americana tenuti da Ufficiali Ammiragli in sostituzione dei due parigrado 
Comandanti le rispettive Forze di Assalto. 

Questa sostituzione segnò la conclusione della prima fase della operazione. 

« Con 16 convogli e circa lo stesso numero di gruppi di natanti da sbarco in mare 
in ogni momento nella Manica, esposti ad attacchi nemici di mine, motosiluranti. 
sommergibili ed aerei, con una attività nemica di unità navali sottili e batterie co- 
stiere su ambedue i fianchi, con continue pose notturne di mine da aerei, e qualche 
volta bombardamenti aerei è ovvio che ogni giorno si siano ingaggiate un certo nau- 
mero di azioni di varia entità con le forze nemiche e che le nostre unità abbiano subito 
perdite e danni. Il fatto saliente è che in qualsiasi maniera il nemico abbia tentato 
di mandare a picco le nostre navi esso è stato combattuto e generalmente con successo. 
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TaserLLa B. 


Arrivo di piroscafi mercuntili e nari da sbarco in Francia (7-6 - 30-6-1944 inclusi). 


(Successivi al primo trasporto delle « Forze di Assalto ») 


DATA | Ships, |. Bette | L.S.T. ver. | eee Lek 

| pesos —- — - A soje AS 
Palit a ssa Wo Wha A di 9 | = 
R giugno . >.. 29 | 29 6 | 110 , 1 | 31 
9 giugno... 35 37 15, 50 lO | 18 
10 giugno . . 90 44 31 81 10 os 
11 giugno 2... 30 : 25 | 39 | 80 9, 16 
12 giugno . . .. 17 | 68 | 55 | 57 i 11 | 18 
13 giugno . . . 7 19 i 30 56 | 73 R | 30 
l4 giugno . . . 7 30 25 53 | 95 | 9 29 
15 giugno . . . . M| 44 52 | æ | R | 17 
16 giugno... . . 25 | 52. ° 62 ! 48 i 8 | 18 
I7 giugno... 97 | 29 | 42 | 79 | 7 17 
18 giugno . . 0.0.0 30% 26. 48! 89 UL. g 
19 giugno . o. 39 27% a | 8 32 
20 giugno... 20 ; 22 3 | ai, 4 2 = 
21 giugno... -— | i | —- — | == = 
22 giugno >. . — RO 380 — 130 — 
23 giugno : ae > —- | 33 | 60 | 165 9 |. 14 
24 giugno . . . . 14 | 39 37 | 22 | 3 5 
25 giugno . . VI 9 è 500 29 4° 39 7 15 
26 giugno f i f ` 26 38 55 72 | a 13 
27 giugno a ; i Px DK 27 38 59, T 9 
2R giugno LL. 35 | 33 48 za 1 8 = 
29 giugno... g 33 | 29 4] e È 4 16 
30 giugno |, 20 24 | 45 | 121 5 7 
Totali 57 : TR 905 | 1442 TRO | 372 

NOTA. — Le seguenti unita non sono incluse. 


a) Cisterne; 
hy Navi Ospedale; 
© Navi di salvataggi e altre ausiliarie. 
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Il numero di perdite che abbiamo subite è veramente piccolo ove si consideri il grandis- 
simo numero di unità impiegate. Il consolidamento proseguì celermente. Il giorno 
D+9 erano stati sbarcati in Francia mezzo milione di uomini e 77.000 veicoli. Il mi- 
lione di nomini sbarcati fu raggiunto il giorno D+ 28 ». 

« Durante le prime settimane della operazione dal Vostro Stato Maggiore e dai 
Vostri Comandanti di Corpo d’Armata furono acanzate varie lamentele non appena il 
consolidamento sembrava avere il più piecoio ritardo sul previsto, Ciò era ben natu- 
rale e il loro desiderio di avere il massimo nel consolidaniento e nello sbarco dei mate- 
riali era pienamente da me condiviso, comunque a colte ho pensato che le loro proteste 
non fossere pienamente giustificate dai fatti, perchè, per quanto è a mia conoscenza, 
la posizione del Corpo di Spedizione dopo il giorno D+2 non fu mai in pericolo. 

N pensiero negli ambienti navali era sempre stato che il piano di consolidamento 
ruppresentara un massimo cui aspirare, il cui raggiungimento era assai problema- 
tico, se non altro per le difficoltà nel campo navale. In effetti poi, nelle prime settimane 
si verificarono non soltanto difficoltà di carattere navale ma anche, in numero considere- 
role, nel campo militare terrestre, specialmente riquardo alla operazione di carica 
nel porto dj Southampton, per cui il programma ebbe il ritardo che, del resto, era 
stato previsto. 

Fu molto soddisfacente. comunque, per me, che il vostro Cupo det Servizi logi- 
stici potè riferire alla riunione che ebbe luogo il 1° luglio che « i Comandanti in linea, 
per quanto riguardava i servizi logistici avevano piena libertà di azione n. Questo 
fatto confermò il nostro pensiero che la Marina effettivamente aveva fatto fronte a 
tutto le richieste dell'Esercito per i rifornimenti e i rinforzi delle truppe in linea ». 

Dopo ave nuovamente menzionato l'enorme inconsueto lavoro svolto in difficili 
condizioni tecniche. nautiche e meteorologiche dalle unità di servizio del dragaggio, 
l'Ammiraglio Ramsay. chiude la sna relazione ringraziando ed elogiando vivamente | 
tutti i suoi Comandanti sottordini a gli Ufficiali del suo Stato Maggiore e sottolinea 
le difficoltà superate dai Sottordini della Marina degli Stati Uniti nel trovarsi di 
fronte a sistemi e procedure diverse dalle abituali. Ringrazia i Comandanti in Capo 
dei Dipartimenti della Manica per lo spirito di comprensione e di collaborazone di- 
mostratigli. in particolare perchè pur essendo più anziani di lui mai hanno avuto 
alcun risentimento verso le sue disposizioni che spesso investivano i loro Comandi e 
interferivano con la loro giurisdizione; ed esprime al Comandante Supremo la sua 
ammirazione per l'opera di Comando da Lui svolta in così gravi contingenze e lo 
onore che sente per avere operato ai suoi ordini. 


OPERAZIONI DEL COMANDO COSTIERO DELLA ROYAL AIR FORCE DAL 
25 MAGGIO ALL’AGOSTO 1955. (Dal Supplemento alla « London Gazette » 
del 2% ottobre 19-47), 


Dal rapporto del Maresciallo dell'Aria Sir Sholto Douglas. Comandante in Capo 
del Comando Costiero della Royal Air Force al Sottosegretario di Stato per l' Aero- 
nautica. sulla attività svolta dal suo Comando nel periodo 24 maggio-agosto 1944, 
nella operazione « Overlord » (liberazione dell'Europa). 


Preparazione. — NelPaprile del 1944, in base alle direttive avute per la parte- 
cipazione alla operazione « Overlord » e alle prospettive dell'Ammiragliato sulla 
attività nemica per il contrasto alla operazione stessa. il Comandante in Capo del 
Comando Costiero della R.A.F.. elaborò ed emanò le disposizioni di impiego per i 
vari gruppi alle sue dipendenze. 
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In maggio la rarefazione dei sommergibili nemici operanti in Atlantico, forse 
dovuto al concentramento e alla preparazione dei battelli da parte del nemico per 
per la offesa contro l’operazione di sbarco già da tempo annunciata e ormai sentita 
vicina, dette al Comando Costiero l’opportunità per incrementare l’allenamento 
delle squadriglie secondo il loro nuovo impiego. 


Direttice antisommergibili. — Le direttive del Comando Costiero per l’azione 
antisommergibile erano basate sull’obbiettivo cardine di garantire la massima sicu- 
rezza di movimento nella Manica e suoi approcci, particolarmente nei Sud Occiden- 
tali, dove si sarebbe svolto il concentramento e il traflico della operazione di inva- 
sione e scaturivano dal presupposto, confermato da notizie e osservazioni in pos- 
sesso dell’Ammiragliato, che i tedeschi stavano diminuendo la loro attività som- 
mergibilistica in Atlantico per riunire e avere pronti all’offesa il maggior numero di 
battelli nei porti francesi occupati. Prevedevano anche la vigile sorveglianza della 
« North Transit Area » e del Mare del Nord, e l'eventuale trasferimento a questa 
zona di squadriglie prelevate dal concentramento Sud-Occidentale. In particolare, 
in base al criterio su esposto. i compiti assegnati ai vari gruppi furono i seguenti: 


lge Gruppo (Plymouth). — Sorveglianza antisommergibile e copertura aerea 
al trattico dei convogli. nella zona di approccio Sud-Occidentale e nella zona cen- 
trale della Manica; 


16° Gruppo (Chatam). ~ Sorveglianza antisommergibile e copertura aerea 
al traflico dei convogli, nella zona orientale e centro-orientale della Manica; 


15° Gruppo (Liverpool). — Copertura aerea al traffico oceanico e sorveglianza 
antisommergibile della « North Transit Area »; 


Ie” Gruppo (Rosith). -— Sorveglianza antisommergibile della « North Transit 
Arca » e compiti per la Flotta, 


Nella zona di massimo interesse. la Sud-Uccidentale. tu adottato il sistema detto 
del « Tappo di bottiglia » di coprire cioè. con una continua vigilanza aerea tutta 
una vasta zona a far da « tappo » all’ingresso alla Manica da ponente. 

L'ampiezza della zona e la continuità della vigilanza avrebbero obbligato i bat- 
telli, in transito per attaccare il trattico al centro della Manica, alla navigazione 
occulta. con conseguente grave ritardo nella loro marcia e pericolose forzate emer- 
gioni per la carica di energia in una zona fortemente controllata. 

La disponibilità di aerei e gli orari erano congegnati in modo da non lasciare 
lacune. da ammettere eventuali spostamenti in caso di bisogno, e da consentire in 
breve tempo la sospensione completa del servizio. 

Il sistema agiva da vero e proprio tappo nel collo della bottiglia. Era previsto 
che le pattuglie aeree così operanti fossero scortate da cacciatori, perchè, nel loro 
lavoro spinto fino a randeggiare le coste francesi per intercettare i sommergibili 
che per certo sarebbero stati fatti navigare sotto costa e con la scorta aerea, sareb- 
hero state da questa impegnate. Questo era particolarmente necessario nei primis- 
simi giorni di esecuzione dello sbarco quando il nemico presumibilmente avrebbe 
ancora potuto disporre di aerei per compiti diversi dal contrasto sulla immediata 
zona della battaglia. e duranie le esercitazioni di allenamento. 

Inoltre Mosquito e Beaufighters furono aggregati al Comando Costiero per la 
‘protezione del « tappo » da attacchi aerei nemici a largo raggio, Al 19° Gruppo 
furono aggregate & Squadrighe delle Fleet Air Arm a disposizione del Comando 
Costiero per la operazione « Overiord ». con il particolare incarico di protezione ai 
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convogli durante le navigazioni di spostamento lungo le coste meridionali inglesi, 
e sempre al 19° Gruppo fu dato l’incarico del coordinamento con il Comando in 
Capo di Plymouth per la caccia ai sommergibili insieme alle unità sottili della 
Marina dipendenti da quel Comando in Capo e da quello di Portsmouth. 

. Tutte le direttive su esposte turono messe in atto nella esercitazione « Fabius », 
che per la sua vastità eguagliava la operazione vera e propria e che comunque po- 
teva ingenerare sul nemico il dubbio della sua attuazione con il conseguente inizio 


della sua attività offensiva. 


Direttive antinave, — Alle operazioni di contrasto e ricognizione contro even- 
tuali forze leggere di superficie che il némico avrebbe presumibilmente impiegato 
contro il nostro traffico attraverso la Manica, furono particolarmente preposti, per 
la loro ubicazione, il 16° e il 19° Gruppo, rispettivamente per la parte occidentale 
del canale e suoi approcci e la parte orientale del canale e meridionale del Mare del 
Nord. in concomitanza con le unità navali. 

Di massima era previsto di agire di notte e ai due crepuscoli. Di notte con 
Albacores. Swordfishs e Beaufighters per l’azione. Wellingtons bengalieri muniti di 
radar per la ricognizione e il pilotaggio sul bersaglio dei precedenti e delle unità 
navali; e ai crepuscoli con rastrelli di Beaufighters per sorprendere le uniti nemiche 
all'uscita dei porti al tramonto e al loro rientro all’alba, 

Per ovviare alla possibilità di incresciosi equivoci di riconoscimento. in accordo 
con tutti i Comandi interessati, fu delimitata una zona al centro della Manica nella 
quale si sarebbe svolto tutto il traffico da e per le zone di sbarco, che gli aerei non 
avrebbero dovuto sorvolare, limitandosi a proteggerne i fianchi. 

Per il « Tappo » antisommergibile furono impiegate 21 squadriglie del Comando 
costiero e 4 dell Aviazione di marina, e per le operazioni antinave 7 squadriglie 
del Comando costiero. due a ponente e 5 a levante. 


Operazioni antisommergibli, — L'attività operativa del Comando costiero con- 
nessa alla « Overlord ». ebbe «nizio nella « North Transit Area » a metà maggio, 
quando i tedeschi trasferirono alcuni sommergibili dalle basi della Norvegia in quelle 
della Biscaglia in previsione della operazione di sbarco alleata. Con l'avanzata della 
stagione e per eludere la vigilanza aerea le rotte di trasferimento si spinsero sempre 
più a Nord, finchè verso la fine di luglio le squadriglie del 18° Gruppo, dovettero 
operare nelle zone artiche a non meno di 900 miglia dalla base. L'assenza della 
oscurità a quelle latitudini in quel periodo. e il fatto che ben pochi dei battelli di 
base in Norvegia erano stati allora. dotati dello « Schonrkel », agevolarono molto il 
compito agli aviatori del 18° Gruppo. 

Nel perioda di metà maggio - fine luglio nelle acque settentrionali furono avvi- 
stati 75 sommergibili di cui 51 furono attaccati e di questi 15 furono colati a picco 
e 12 danneggiati. 

Le operazioni a Nord non distolsero comunque l’attenzione dalla zona principale 
della Manica. dove però fino al giorno dello sbarco i sommergibili nemici non furono 
impiegati. 

Quel giorno cominciò la loro attività intensa e questo conferma la perfetta sor- 
presa realizzata nella operazione, I sommergibili usciti dalle basi cercavano di por- 
tarsi il più rapidamente possibile nella zona del tratfico navigando in superficie, senza 
immergersi, a tutto loro danno, neanche se attaccati, ma reagendo invece accanita- 
mente con le armi contraeree. Questo se da un lato causò gravi perdite alle nostre 


squadriglie dette loro anche maggiori possibilità di successo. 
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Nei primi quattro giorni della hattaglia nella zona del « Tappo » 36 battelli 
furono avvistati, 23 attaccati. 6 affondati e quattro danneggiati, 16 attacchi furono 
eseguiti di notte. 

In seguito a tali perdite i tedeschi cambiarono la tattica dei loro sommergibili 
avvalendosi dello « Schonrkel ». che rese più difficile il loro avvistamento e principal 
mente l'offesa da parte degli aerei. Il metodo però influì sul morale degli equipaggi 
dei battelli in senso deprimente per la continua immersione e questo fu notato nella 
loro minore aggressività. 

Comunque fino alla fine di giugno ben 47 avvistamenti furono eseguiti con un 
affondamento sicuro e quattro probabili. - 

In luglio si ebbero 22 avvistamenti e 2 affondamenti sicuri. 

La vita per i sommergibili era evidentemente dura, e la loro minaccia offensiva 
decisamente contenuta e sventata. 

Difatti dal giorno dello sbarco fino alla fine di luglio delle migliaia di navi mer- 
‘antili partecipanti alla gperazione « Neptune » soltanto 9 furono affondate dai 
sommergibili. 

Ai primi di agosto. i progressi delle forze terrestri sul continente obbligarono il 
nemico ad abbandonare l’uso dei porti della Biscaglia. I sommergibili furono inviati 
alle basi della Norvegia e nel trasferimento 6 battelli furono affondati. A settembre 
nessun sommergibile si trovava più nelle basi francesi. 

Gli aerei del Comando Costiero nella battaglia antisommergibile impegnata a 
Nord e a Sud affondarono 27 sommergibili, ne danneggiarono uno così gravemente 
da essere radiato al suo arrivo alla base. e concorsero con unità navali all’affonda- 
mento di altri 6, Inoltre ne danneggiarono 29 di cui 2 in concorso con la Marina. 
38 aerei andarono perduti per azione del nemico e 22 per cause varie. 


Operazioni antinari, ~- Subito dopo l'inizio dello sbarco i tedeschi tentarono il 
contrasto anche e ripetutamente con unità di superficie. Un tentativo fatto con tre 
cacciatorpediniere provenienti dalle basi della Gironda che al largo di Brest furono 
incontrati e impegnati da nostre umta similari. Nel combattimento cui presero 
parte anche gli aerei del Comando Costiero un caccia tedesco andò a picco, uno fu 
portato a incagliare e finito più tardi dagli aerei e il terzo riuscì a rientrare mal- 
concio a Brest. | 

Ma la molestia continua fu esercitata. realmente o sotto forma di minaccia. 
principalmente dalle piccole unita motosiluranti, dai dragamine e trawleers, larga- 
mente presenti a Cherbourg-Boulogne e Le Havre. E contro questa agirono infati- 
cabilmente gli aerei del Comando Costiero, nelle loro varie specialità, avvistando. 
bombardando, mitragliando, in porto. in navigazione, di giorno, di notte. E’ ben 
difficile avere dei dati precisi sui risultati conseguiti ma un fatto è certo: che anche 
la minaccia delle unità leggere di superficie tedesche fu fronteggiata e debellata. 

Così a fine giugno poterono essere distolte alcune squadriglie di Beaufighters 
dal compito difensivo per essere impiegate offensivamente contro il traffico costiera 
tedesco in Olanda e Belgio, Oltre agli affondamenti effettuati e al disturbo, la conse- 
guenza redditizia di questa azione fu che i tedeschi dovettero impiegare nella difesa 
dei loro convogli unità di superficie, ben altrimenti utilizzabili in altri compiti. 

L'ultmo colpo al naviglio di superficie tedesco operante nella zona fu dato quando 
a causa dell'avanzata delle Armate Alleate dovettero essere evacuati alcuni porti 
della Biscaglia e alcune guarnigioni assediate dovettero essere rifornite con ogni mezzo 
e a qualsiasi costo. 
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Il Comando Costiero incrementò il numero e l’attività dei suoi aerej dipendenti. 
distogliendo alcune squadriglie da compiti ormai non più di primo piano, per appro- 
fittare della occasione propizia che si presentava. 

Unita di ogni tipo furono attaccate e colate a picco e un massimo fu toccato il 
24 agosto quando le ultime due unità maggiori tedesche del settore: due cacciator- 
pediniere, furono mandati a picco nella Gironda da bombe razzo di Beaufighters. 

In settembre l’attività del Comando Costiera, scomparsi gli obbiettivi nella 
Biscaglia e nella Manica fu spostata ad Est in continno controllo delle coste olandesi 
e norvegesi. | i 

N Maresciallo dell'Aria Sir Sholto Douglas termina il suo rapporto esaltando 
l'opera dei suoi collaboratori e di tutti i suoi dipendenti. ringraziandoli per l'impegno 
e la valentia con le quali lo hanno seguito e menzionando particolarmente la collabora- 
zione datagli dal Comando e dalle squadriglie americane. e quelle di tutti gli altri 
alleati della Gran Bretagna. 


LION SIX (dai fascicoli di marzo e aprile 1947 dell « United States Naval Institute 
Proceedings »). 

Con questo titolo il Comandante D. Harry Hammez, della Riserva Navale degli 
Stati Uniti, ha pubblicato un articolo che tratta delle Basi Navali occupate ed 
organizzate dagli Stati Uniti nel corso della recente guerra nel Pacifico. Egli premette 
che la marcia delle forze armate americane attraverso la vasta estensione di quel- 
Oceano, che culminò nella resa del Giappone. si è resa possibile in virtù di una 
serie di « pietre di passaggio » costituite dalle basi navali preparate in una scala 
così tremenda e incomprensibile per il nemico. che esse possono qualificarsi un’inven- 
zione altrettanto tipicamente Americana come la nuova tecnica delle operazioni 
anfibie. l 

Sostanzialmente ci si prefiggeva lo scopo di catturare l'isola X oppure l’area Z 
per stabilirvi una base per operazioni ulteriori. 1 resoconti della guerra sono pieni 
di dettagli su tali occupazioni, ma poco è stato discusso quello che veniva fatto nelle 
citate basi dopo averle catturate, La storia di « Lion Six » è intesa a descrivere la 
loro organizzazione, per la importante funzione di servire di appoggio alle forze 
navali. aeree e terrestri, oltre che di impedire l'accesso del nemico in quelle aree 
avanzate e stabilirvi una tappa per avanzate future. 

Prima della guerra non esistevano basi avanzate: solo v'erano dei piccoli porti 
dove le navi potevano ridossarsi e procurarsi limitati rifornimenti. L’autore afferma 
che durante l’ultimo conflitto gli Stati Uniti stabilirono oltre 400 basi navali con 
tutta la gradazione negli scopi e dimensioni, da una stazione radio ed aerologica in 
una località Artica, a una stazione per rifornimento combustibile sulla sommità d'un 
cratere in parte sommerso, a una grande base per le Forze Armate, come quelle di 
Guam e di Okinawa, complete di scuole. ospedali ed altre sistemazioni. Queste ultime 
basi diventarono grandi porti creati in pochi mesi. e grandi centri industriali che in 
alcuni casi arrivarono a contenere 50.000 uomini di personale navale; si sparsero 
in tutto il mondo, facilitando le avanzate in Africa, in Europa e nel Pacifico. 

Entrando in guerra. gli Stati Uniti si trovarono di fronte a un problema del 
tutto nuovo; cioè conseguire una grande mobilità. e insieme raggiungere la possibilità 
dell'azione di sorpresa. Si dovettero abbandonare i vecchi metodi e Vantica tattica. 
attuando una nuova forma di sostegno per le forze operanti. 

Questi progetti erano giganteschi. Se non si poteva avere accesso a buoni porti 
era previsto di portar con se le istallazioni portuarie; se non c'erano basi aeree 
amiche su cui contare si dovevano trasportare basi mobili. facendone delle isole. Si 
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dovevano trasportare cogli aeroplani i campi destinati-a sorreggerli; e insieme alle 
navi. i bacini galleggianti. Mobilità, rapidità e sorpresa: per questo fine erano 
preventivamente designate le unità per gli sbarchi, mobili, come mobili le gru e i 
trattori, e sempre pronte ad operare. Poteva essere mobile anche l’approvvigionamento 
del combustibile, e per i bacini galleggianti bastava una sosta in una località tranquilla, 
per riparare una nave da battaglia. Da un mese ai successivi. un'isola selvaggia si 
faceva diventare una base provveduta di tutti i mezzi occorrenti per i lavori agli 
aerei e alle navi. 

Non fu prima del 1913 che le prime maggiori unità per costituire una base 
andarono nel Pacifico secondo un piano ben definito, Questa fu « Lion One ». denomi- 
nandosi « Lion » una base navale completa, all’incirca della grandezza che aveva 
Pearl Harbour prima della guerra. Ci volle un anno perchè Lion One potesse riunirsi, 
addestrarsi e poi muovere in avanti divisa in cinque scaglioni pel cui scarico si 
impiegarono tre mesi: essa diventò la base di Espiritu Santo, nelle Nuove Ebridi. 

In rapida successione si mandarono fuori altre piccole basi: quelle navali di 
Cubs, e quelle aeree di Acorns. L'autore, accenna come in base a questi primi inse- 
gnamenti siano stat; concretati i metodi per riunire i materiali, per il loro carico e 
scarico e per l'addestramento del personale. Afferma poi che nell’estate del 1945 la 
Marina Americana aveva riunito nel Pacifico Occidentale più del 90% delle unità 
da combattimento. sommergibili ed aeroplani. Per i finali colpi destinati a spezzare 
l'impero giapponese dovevano essere utilizzate più di 8000 navi: e senza le basi che 
erano state approntate con una così imponente spesa di materiali ed ore di lavoro 
tale impresa sarebbe risultata impossibile, 

La più grande base a Ovest di Pearl Harbour venne stabilita a Guam. dove si 
integrarono sotto un comando unico diversi tipi di unità. Le due principali, cioè 
quella per la flotta operante e quella per l'Aviazione riunivano le loro mansioni per 
ciò che si riferiva alle navi portaerei, agli Ospedali e dispensari. alle banchine e alle 
istallazioni portuarie. 


“ 


Base navale operante (NOB) è l'appellativo di una grande base della flotta, 
corrispondente al Centro Aeronautico per le Forze dell Aria, che include diversi 
Comandi subordinati, come la sezione dell'Aviazione Navale, e quelle destinate quali 
stazioni aeree per la difesa costiera e il « Marine Corps ». 

A Guam. dove era accentrato tutto l'appoggio per ogni ramo del Servizio, dove- 
vano potersi riparare le più grandi avarie determinate dai combattimenti agli scafi 
e alle sistemazioni delle navi, ed era riunito tutto l’approvvigionamento per completare 
le navi di combustibile, munizioni, materiali di consumo e viveri, L’autore afferma 
che quando finì la guerra, le provviste rimaste a Guam avrebbero riempito un treno 
lungo 120 miglia; che ogni giorno si impiegava un milione di galloni di gasolina per 
aerei, e che per facilitare il trasporto di tanti materiali erano state approntate 
93 miglia di strada di accesso al magazzino del materiale navale e all’incirca 
altrettante per il deposito munizioni. Guam erg il secondo grande porto d’oltremare 
controllato dagli Stati Uniti (superato solo da Antwerp) e ciò lascia comprendere la 
intensita del lavoro incombente sulle sue relativamente limitate facilitazioni portuarie. 

A questo punto l’autore dopo aver ricordato che l'ordine per la formazione di 
Lion Six venne impartito dal Capo Supremo delle Operazioni Navali il 5 febbraio 1944 
e che la nuova base doveva per il 1° maggio essere pronta a muovere dai porti della 
costa Occidentale degli Stati Uniti, entra in minuti particolari sui componenti d’una 
hase « standard » e sulle rispettive indicazioni abbreviate. che prendono buona parte 
dell'alfabeto: così A 1 è l'amministrazione, E L Punita per le riparazioni delle navi, 
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A 5 il servizio informazioni, G 2 un ospedale. mentre la lettera N indica tutte le 
specie di campi. Ognuno di tali reparti comprende il suo personale di utficiali e 
uomini di truppa e i materiali necessari al suo lavoro: per esempio, il reparto A 1 è 
provvisto dei mezzi per amministrare una grande organizzazione, come libri, armadi, 
macchine da scrivere, battelli. antomobili ed autocarri. materiali per costituire un 
Ufficio Postale e innumerevoli altri oggetti, 

Siccome dal 5 febbraio al l° maggio ci sarebbe stato poco tempo per riunire il 
materiale ed addestrare il personale per Guam. fu deciso di utilizzare gran parte 
della « Lion Three » già allestita e addestrata a Norfolk (Virginia). Su tale utilizza- 
zione e la ulteriore preparazione al nuovo compito l'autore entra in minuti dettagli 
accennando alle istruzioni mandate a Norfolk e poi a Hoewater (California) nello 
intendimento di conseguire prima che la base arrivasse a destinazione, i vantaggi 
della capacità di comando, fiducia in sè stessi e disciplina. Tale descrizione si può 
riassumere specificando che l'addestramento includeva Vuso del fucile, della pistola, 
della baionetta. delle mitragliatrici, delle bombe a mano; vi erano istruzioni per il 
soccorso ai feriti, identificazione dei tipi di nave ed aeroplani, corsi di nuoto, di 
esercizi fisici e difesa antigras; impiego del filo spinato e rapida costruzione di trincee. 
A tutti veniva insegnato che la base avanzata doveva sempre essere pronta ad operare 
sbarchi. e a provvedere alla propria sicurezza senza l'ausilio di altre organizzazioni; 
ciò che includeva anche la propria difesa autonoma, se necessario. 

Oltre a tali istruzioni, comprendenti anche esercitazioni di camoufluge, il perso- 
nale di Marina di Lion Three venne saggiamente mandato alla Scuola dell’ Esercito 
per l'addestramento alla guida degli autocarri: e l’esperienza dei conducenti si mani- 
fest? poi molto utile. riducendo il numero degli accidenti stradali e dei danni alle 
macchine. quando diventò necessario di guidare molti tipi di automezzi in condizioni 
di emergenza. . 

Dopo altre notizie sull addestramento disciplinare, l’autore parla dei pontoni o 
zattere, cubi di metallo diversi in molti compartimenti: una delle invenzioni della 
guerra, destinati a servire come mezzi di trasporto e costruiti in numero di 6.000 per 
la nuova base, i quali vennero caricati su carri piatti per il trasporto ai punti di 
imbarco. Aggiunge altri dettagli sulla organizzazione, come i testamenti fatti fare. 
al personale, le vaccinazioni antitifiche, antitetaniche e antivaiolose, le cure dentarie, 
la distribuzione di vestiario, di coperte. di placchette di identificazione. Espone 
inoltre come la nuova Lion Sir venne ripartita nell'aprile 1944 fra i porti di partenza 
di San Bruno. Shoemacker e San Diego. 

Di minore importanza sono gli accenni ad alcune deficienze che resero necessario 
di sostituire otto ufficiali e un certo numero di uomini dimostratisi fisicamente o 
mentalmente non idonei ai compiti che dovevano a loro venire assegnati, in condizioni 
che era prevedibile mettessero a dura prova anche il morale degli elementi migliori. 

« Lion Six » fu costituita il 6 aprile 1944 sotto il comando del Capitano di Va- 
sello A.E. Becker Jr. che dopo animate discussioni in una missione effettuata a 
Pearl Harbour insieme al designato Direttore del Porto e ad altro ufficiale dipendente, 
con verifica delle navi disponibili per il trasporto dei reparti dell'Esercito, Marina e 
Aeronautica, stabilì che le tende e i viveri dovessero andare avanti a tutto, e seguissero 
poi gli altri approvvigionamenti e i materiali da costruzione. 

I materiali affluirono ai tre porti d'imbarco dei grandi centri d’approvvigiona- 
mento in Pensilvania, Utah e California, sotto la esperta guida dell’Ufficiale desti- 
nato alla direzione dei rifornimenti navali di Guam. Col primo scaglione partirono 
il Direttore del Porto e le unità costituenti il campo: partirono poi gli altri ufficiali 
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sulla nave Feland. Durante il lungo viaggio, durato oltre due mesi, furono impartite 
istruzioni dal Direttore del Porto che in precedenza aveva preso parte all’addestra- 
mento di « Lion Three ». I reparti d'assalto erano stati istruiti a Shoemacker; gli 
‘ufficiali del servizio informazioni presso l’Intelligence District; quelli delle comunica- 
zioni in una Stazione Radio, quelli delle imbarcazioni e relativo personale a Mare 
Island; i medici e i loro dipendenti in vari Ospedali. 

Per la traversata venne stabilito che ci fosse un Ufficiale su ogni nave con mate- 
riali per la base, colla nota di tutti i materiali trasportati, destinati ad orgnizzazioni 
diverse. Egli doveva essere al corrente della loro ubicazione a bordo perchè facilmente 
potesse esserne eseguito lo scarico e per evitare i furti: ciò nonostante dei materiali 
andarono smarriti, o furono erroneamente scaricati in luoghi dove per mesi non furono 
più ritrovati. 

Si prepararono pure delle tabelle dove in tre distinte colonne erano elencati i 
materiali esistenti, la totalità di quelli che necessitavano, e la nota di quelli alla cui 
provvista si doveva provvedere in seguito, a completamento del fabbisogno. 

Insieme a numerose bettoline cariche di materiali diversi, fra cui molto legname 
per i porti, fu disposto l’invio di 6.000 tonnellate di dinamite per lavori di mina, 
caricate sulla vecchia nave da battaglia Oregon, veterana della guerra contro la 
Spagna del 1898, tutti i materiali arrivarono felicemente dopo un rimorchio di 
quasi 6.000 miglia, e le bettoline dopo scaricate venuero affondate, per concorrere 
con esse alla costituzione di una diga frangiflutti. a 

Sullo scaglionamento, l’autore espone che non essendo possibile spedire contem- 
poraneamente tutta la gente e montagne di materiali per scarsità di navi e di spazio 
nelle darsene per lo scarico, l’invio fu fatto a scaglioni, cominciando da un campo di 
250 tende col Direttore del Porto, parte dei viveri e le imbarcazioni. Inoltre, pen- 
sando che il nemico senza dubbio aveva collocato delle mine su ampia superficie, tanto 
sott'acqua come in terra, furono mandate col primo scaglione anche le unità per la 
inutilizzazione delle mine. 

Il primo gruppo sapeva quel che doveva fare ed era preparato a vivere sotto le tende 
e consumare le razioni da campo. Il suo personale si aspettava di essere sottoposto al 
fuoco nemico e di dovere rispondere ad esso, e non restò deluso. Le comodità per 
la vita, come erano state approntute, sarebbero poi arrivate cogli scaglioni successivi. 

Detti scaglioni vennero caricati e partirono dentro altri tre mesi; e alla fine di 
luglio 1944 l’organizzazione aveva messo insieme tutto il necessario, comprese le 
pistole, le carabine, le maschere da gas, i medicinali, i mezzi per distruggere gli 
insetti, 1 vestiti per il personale, sui ponti di navi delle quali alcune viagg‘arono con- 
fortabilmente ed altre erano affollate e poco adatte al lavoro che dovevano compiere. 
Ma tutte si incamminarono verso la stessa destinazione, a loro sconosciuta. 

Successivamente, l'autore espone in molte pagine la « confusione organizzata » 
delle operazioni compiute attraverso notevoli difficoltà, per il graduale sbarco e la 
sistemazione nell’isola di Guam del materiale e personale in arrivo. 

Premesso che la base doveva impiantarsi nella penisola di Orote, che si protende 
per tre miglia all'Ovest dell’isola e forma il lato meridionale del porto di Apra, e che 
il primo gruppo di Lion Six vi atterrò il 23 luglio 1944, l’autore si diffonde in detta- 
gliatissimi particolari su questi punti: 


1) Servizio delle banchine per gli sburchi, molto ostacolato durante la stagione 
delle piogge per il fango, le intemperie e i « mosquitos », nonchè dalle alte maree e 
perfino da un tifone che procurò ore difficili; nonostante si arrivò a sbarcare per 
diversi mesi fino a 1.000 tonnellate al giorno; 
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2) Servizio di inutilizzazione delle mine, effettuato da volontari con un lavoro 
di mesi; 
3) Ostruzioni con reti parasiluri, del porto che essendo completamente aperto 


ad Ovest lasciava Ie navi esposte ad attacchi di sommergibili; le reti furono in parte 
rimosse quando si potè prolungare il frangiflutti; 


4) Piazzamento delle tende del campo principale, in un tratto di terreno ele- 
vato; tende piccole per quattro ufficiali, altre più grandi per otto uomini di truppa, 
ed altre per gli uffici; 


5) Provvista di acqua potabile e per lavare, in principio molto scarsa, tanto 
che si dovette distillare acqua di mare e raccogliere acqua piovana, mettendo a stretta 
razione la gente. Solo dopo molti mesi avendo constatato che un vecchio serbatoio 
d'acqua posto nelle montagne era intatto, vi furono adattate nuove tubolature con 
grande miglioramento del servizio idrico; . 


6) Servizio di estinzione di incendi, inizialmente molto limitato e che potè 
progredire quando sì ebbe acqua a sufficienza; 


8) Rastrellamento dei giapponesi che ancora erano nell’ isola, in numero di un 
migliaio circa. Essi misero a dura prova i nervi delle sentinelle e del personale con 
non pochi conflitti. Si dovettero organizzare pattuglie per impedire a questi nemici, 
spesso armati di bombe a mano, di introdyrsi nei campi; 


9) Disinfezioni operate dai medici per ridurre la mortalità determinata dal 
« dengue » (febbre cagionata dai mosquitos) e da altre malattie; 


10) Reclutamento per lavori di indigeni Chamorros; 


11) Rimozione a mezzo di mine delle punte di roccia corallina, che arrivavano 
quasi alla superficie in un’area del porto che in massima parte aveva 100 piedi di — 
profondità; 


12) Impianto di un Ufficio Costruzioni, con marinai e Chamorros che allesti- . 
rono molte capanne, impiegando bambù ed altri materiali del luogo; 


13) Approntamento di un Centro d’Inforniazioni di Combattimento, in continuo 
contatto colle batterie costiere e antieree più sistemate nell’isola, e con tutte le unità 
della base. Fu sistemato in una grotta con volta resistente alle schegge, profonda 
7 piedi sotto terra, e sopra terra alta tre piedi, con porte d’accesso ferrate. Ivi si 
trasferì anche il reparto A 5 (informazioni) che ragguagliava il Comando Supremo 
di ciò che poteva interessare la difesa dell’isola, e raccoglieva le notizie date dal radar, 
delle navi che si avvicinavano; 


14) Servizio di notifiche ai Comandi delle nari in partenza e alle scorte dei con- 
vogli, circa lo stato delle basi nemiche fino a 300 miglia dalla rotta, i più recenti 
contatti col nemico, le sue postazioni di mine e torpedini, le navi che c’era probabi- 
lità fossero incontrate; 


15) Grandi carte applicate sui muri dei vari locali, sulle quali in base alle 
informazioni ricevute per telefono e per radio, era tenuta al corrente la posizione 
di tutte le navi nel Pacifico, colle date d’arrivo e partenza nei vari porti dei convogli 
e delle scorte; 
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16) Eventuale identificazione con aeroplani ricognitori e unità leggere, di navi 
che avvicinandosi non corrispondevano alle richieste delle unità di pattuglia e contro 
le quali se nemiche, vi era l'ordine di aprire il fuoco, Non avvenne mai che cercasse 
di introdursi una « nave suicida »; 


17) Raccolta di materiali e oggetti lasciati dal nemico; tutte le armi (fucili, 
pistole, granate) venivano accuratamente scaricate prima di mandarle in America; 


18) Servizio radio, prima ostacolato perchè la completa stazione per Guam era 
stata destinata altrove. Si dovettero impiantare piccole stazioni provvisorie fino, allo 
arrivo di una nuova completa organizzazione; 


19) Segnalazioni ottiche e con altri sistemi, per le quali vennero costruite delle 
torri in legno, anche riparando e completando una vecchia torre già usata come ser- 
hatoio d'acqua a Sumay. mentre altre due furono piazzate nell'isola di Cabras e 
all'entrata del porto, al principio del 1945; 


20) Servizio dei combustibili e della gasolina, impiantato con serbatoi e sistemi 
di distribuzione atti a provvedere a tutte le necessità; 


20) Servizio del battaglione antiaerco di « Marines » nella penisola di Orote. 
Alla chiamata telefonica si armavano le batterie antiacree, e nei punti strategici si 
disponevano uomini armati di fucili e mitragliatrici; 


22) Trasporti terrestri, per i quali si rese molto utile l’istruzione data ai 
conducenti alla Scuola dell'Esercito; pur risultando necessaria, dato che pesanti 
veicoli dovevano spesso muoversi in un mare di fango, una seconda selezione, alla 
quale fu tempestivamente provveduto con prove adeguate; 


23) Piazzamento di tre stazioni Radar, a Ialaigan, Ritidian e Farpi. La prima 
su un promontorio accessibile, la seconda su uno scoglio di 400 piedi di difficile 
ascesa, la terza cui si poteva accedere solo dal mare, finchè non fu costruita una 
strada. Operavano, per le segnalazioni delle navi, in connessione coll’ Esercito e coi 
« Marines » che prevalentemente si servivano di aeroplani. Il trasporto dei delicati 
strumenti nelle tre stazioni fu difficoltoso, 


23) Ufficio per i pagamenti, fu uno dei primi a funzionare, inizialmente in una 
tenda e poi in ricovero protetto. Provvide sempre anche all’invio delle rimesse di 
danaro alle famiglie nella media di 30.000 dollari al giorno; 


25) Magazzino per le provviste, iniziato in una tenda dove c'erano saponette, 


lame da rasoio, sigarette e pochi altri oggetti. Dopo l’arrivo dei refrigeratori il magaz- 
zino fu ampliato per mettervi birra, gelati, liquori e poi successivamente moltissimi 
altri oggetti. Del magazzino furono impiantate succursali in tutti i campi; 

26) Provvista di vestiario, fu fornito gratuitamente tutto l’equipaggiameuto 
stabilito per il soggiorno oltremare di 15.000 uomini, comprese le calzature; 


27) Tenuta det ruoli del personale, alquanto ostacolata dal fatto che era disse- 
minato im parecchi campi; e relative promozioni; 
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23) Servizio di polizia, affidato a 3 ufficiali e 23 uomini, oltre a quelli del- 
l'Esercito e del « Marine Corps ». Si dimostrarono idonei al compito di mantener 
l'ordine senza eccessivo spiegamento di forze, ed anche per disciplinare la velocità 
degli automezzi nel traffico, e impedire con battelli di pattuglia che venissero :isportate 
delle imbarcazioni non vigilate; 


29) Costruzione di nuovi fabbricati, cui si provvide coi mezzi arrivati negli 
ultimi mesi, allestendo una grande sala di mensa, un dispensario e altri grandi locali.. 
fra i quali un teatro; 


30) Reparto per riparazioni delle navi (A 1) che soio alla fine del 1944 venne 
costituito, perchè quello preparato per Guam era stato inviato in altra località. In. 
precedenza si erano fatte riparazioni a sole imbarcazioni con mezzi di fortuna; 
arrivati gli altri materiali si potè approntare una completa officina per grandi 
riparazioni; 


31) Ferrovia, destinata a trasportare i galleggianti affondati e poi ricuperati, 
costruita con materiale in parte tratto da vecchi magazzini della « American Railway » 
e da piccole ferrovie usate poi dal nemico, Poteva trasportare in una volta sola fino 
17 imbarcazioni; 


32) Ospedale, di cui gran parte arrivò nell'agosto 1944 quando non c'era ancora 
il fabbricato definitivo tanto che parte del personale fu temporanee destinato 
ad altri lavori. 


Dopo tre mesi di strenua fatica, la base prese forma e per la sua sistemazione 
non si potè più parlare di « confusione », Essa aumentò ancora rapidamente, con 
nuovi edifici e molte capanne ed infine per ordini superiori, con una cerimonia com- 
Piutasi il 21 ottobre 1944 Lion Sir diventò ufficialmente la grande N O B (Naval 
Operating Base) di Guam. agli ordini del Capitano di Vascello Beckev, della Marina 
Americana. 


LA MARINA RUSSA, IL PASSATO, IL PRESENTE E IL FUTURO, Dall’« United 
States N. I. Proceedings » di giugno 1947. 


Nel n, 532 32 del giugno 1947 della rivista « United States Naval Institute Procee- 
dings » è apparso un interessante articolo di Paul W. Martin sulla marina russa. 

L'autore prende lo spunto da un ordine del giorno di Stalin del 28 luglio 1945 
che dice così: 

« Il popolo sovietico desidera veder crescere la propria flotta sempre più forte 
e potente. Il nostro popolo sta costruendo nuove navi da guerra e nuove basi per 
la flotta. 

« I compiti della flotta sono: preparazione incessante, addestramento del per- 
sonale, insegnamento tratto dalle esperienza della Guerra Patria, accrescimento della 
cultura navale, disciplina ed organizzazione dei suoi quadri fino al più alto livello ». 

Secondo il Martin, questa dichiarazione indica che la Russia, che fino ad ora 
era stata una grande potenza terrestre vuole ora estendere il suo potenziale militare 
sul mare. Egli prende quindi in esame la situazione geografica della Russia che pur 
avendo una enorme superficie ha una estensione costiera limitata e per di più 
quasi tutta in mari chiusi o bloccati dai ghiacci. 
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Passando quindi ad un esame storico, l’autore constata che solo sotto Pietro il 
Grande la Russia pensò a farsi una marina da guerra. Lo sviluppo della marina russa, 
d'altra parte, non fu particolarmente notevole fino alla battaglia di Tsushima, con- 
clusasi tragicamente. 

Dopo questo primo periodo, la marina russa entrò in una nuova fase con la 
costruzione di 4 corazzate fatte su disegni italiani e che furono poi ribattezzate con 
i nomi di Marat, Pariskaya Kommuna, Oktiabrskaya Revolutio e Mihail Frunze. 

Tuttavia, secondo l’autore. l’attività navale russa durante la prima guerra 
mondiale fu insignificante, 

Nel 1929 furono fatti i tre incrociatori Profintern, Chervonaya Ukraina e Krasni 
Kavkaz. Con quest'anno cominciò una nuova fase della marina russa in coincidenza 
col piano quinquennale. Cominciarono così le due serie di sommergibili, quella da 
215 tonnellate e quella da 800-1000 tonnellate. Seguirono i cacciatorpediniere tipo 
Leningrad su modello francese e quelli tipo Stremitelni su piani commessi a Odero - 
Terni - Orlando. Inoltre venne ordinato alla Orlando il Tashkent che fornì esperienze 
per i progetti dei tipi « Regolo » e costruito il Kirov su disegno dell’ Ansaldo. derivato 
dall'esperienza dei « Condottieri ». 

Nella seconda guerra mondiale l’attività navale russa non fu neanche questa 
volta particolarmente brillante e ciò perchè, secondo l’autore, la Marina russa non 
fu mai impiegata come una forza armata indipendente ma sempre come sussidiaria 
dell’esercito. Essa fu solo usata per bombardamenti costieri, piccoli sbarchi, appoggio 
alle azioni terrestri, ecc, l 

I tedeschi subirono contro i Russi la perdita di soli duc o tre cacciatorpediniere 
e per di più queste unità non turono affondate direttamente da navi russe ma 
andarono sulle mine. 

Attualmente la marina russa costruisce solo incrociatori leggeri e siluranti ed ha 
inoltre ricevuto dagli alleati il Royal Sovereign, il Miheaukela, e molti caccia e fregate. 
Molto poco si sa delle nuove costruzioni e dei futuri programmi perchè i Russi custo- 
discono molto severamente questi segreti militari. Pare però accertato che essi abbiano 
intenzione di sviluppare molto la loro flotta in Estremo Oriente che vogliono dotare 
questa flotta di numerose portaerei sul tipo delle più piccole inglesi. Inoltre pare che 
intendano armare le navi con razzi radiocomandati e pare anche che vogliano consi- 
derare il sommergibile come il « Capitan ship » dell’era atomica. Ma la cosa più 
importante sarebbe secondo l’autore quella di conoscere le intenzioni future della 
Russia, il che, egli dice, non è possibilé e si può solo sperare che questo accrescimento 
delle forze navali sia attuato con l'intenzione di tutelare la pace del mondo. 


LA PREPARAZIONE MILITARE IN RUSSIA (dalla « Revue de Defense Natio- 
nale » di aprile). l 

Attualmente in Russia tre Accademie formano la preparazione superiore cultu- 
rale tecnica degli Ufficiali: PAccademia « Frunze », PAccademia « Voroshilov » e la 
Accademia « Stalin ». 

La Accademia « Frunze » è frequentata dagli Ufficiali Superiori di tutte le armi 
e svolge programmi di Stato Maggiore Generale in corsi che durano 8 anni. 

La « Voroshilov », su un livello più elevato, svolge due corsi di strategia. Il primo 
di 3 anni per Colonnelli di tutte le armi e un’altro di 10 mesi per Ufficiali Generali 
di tutte le armi dal Brigadiere al Comandante di Corpo d’Armata. 

La « Stalin » è una Accademia per Ufficiali delle forze corazzate e ha due branche 
d'insegnamento: una di comando e una tecnica: 

Nelle tre Accademie l'insegnamento ha carattere fortemente pratico e un posto 
di primaria importanza è dato allo studio della Storia Militare e alla preparazione 
politica. 


w 
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In generale la preparazione politica ha un ruolo di primo piano nelle forze armate 
sovietiche e questo @ stato sottolineato dal Generale di Corpo d’Armata Shikin, capo 
dell’ufficio politico delle Forze Armate, nella riunione generale degli editori di cose 
militari. Il Generale nel segnalare le deficienze della stampa in questo argomento 
termina col dire « ... deve essere sempre tenuto presente che ‘ogni articolo deve aver 
lo scopo di formare dai nostri uomini dei bravi soldati, pienamente credenti nel trionfo 
del nostro lavoro, pronti a superare ogni difficoltà ». 

La preparazione della grande massa dei cittadini sovietici alle necessità attive e 
passive della guerra è compito della organizzazione che va sotto il nome di 
« Ossoaviakim ». 

Questa organizzazione è nata dalla fusione dell’« Associazione di difesa del 
Paese », degli « Amici dell’Armata Aerea » e degli « Amici della Difesa e dell’'ln- 
dustria Chimica », 

Prima della guerra la sua attività si svolse su un numero di ben 36 milioni di 
cittadini sovietici che ebbero istruzioni su alcune specialità militari e in particolare 
sulla difesa passiva e sulla guerriglia. 

Durante la guerra la sua attività fy allargata ed aumentata. Alle specialità di 
fanteria, cavalleria, mitraglieri, telegrafisti, marinai e autisti, si aggiunsero gli spe- 
cialisti in mortai, fucili mitragliatori, anticarro ‘e altri. Preparò inoltre le unità 
della « Milizia popolare » e i « battaglioni di distruttori », contribuì alla difesa di 
molte città, e in special modo alla guerriglia. 

Dopo la guerra il suo compito principale è stato quello di preparare elementi per 
lo sminamento del territorio nazionale. 

Nel campo delle ricerche scientifiche, una nuova accademia è stata aperta dove 
in particolare sono studiati i problemi relativi alla artiglieria, arma cara al cuore del 
Compagno Stalin che la defini «la principale forza d'urto dell'Arma Sovietica ». 
Qui il lavoro è una stretta cooperazione fra tecnici dell'arma e scienziati specializzati 
nelle varie branche della Scienza. 


b 


GUERRA DI MINE - IL BLOCCO STRANGOLATORE DEL GIAPPONE (dai 
« Proceedings », novembre 1947). 


E’ ormai acquisito da tutti i competenti che le bombe atomiche lanciate dagli 
americani sul Giappone non costituirono la causa della resa di quel Paese, ma solo 
una buona occasione offerta ai nipponici già stremati ed in ginocchio per salvare la 
faccia e dichiararsi vinti, 

Nella grandiosa pressione aeronavale esercitata dagli Stati Uniti che portò alla 
fine della guerra, fattore importantissimo, anche se non molto conosciuto, fu la guerra 
di mine nelle acque interne del Mar del Giappone, che, iniziata su piccola scala nel 
1942, ebbe il suo massimo sviluppo solo a partire dalla primavera del 1945, In questo 
periodo circa 25.000 mine dei più svariati tipi, dalle più semplici alle più complesse. 
coe quelle acustiche e a pressione, furono posate o lanciate dai mezzi subacquei ed 
aerci statunitensi, con il risultato accertato di 600.000 tonnellate di naviglio mercan- 
tile nipponigo affondato e 1.378.000 tonnellate danneggiato, ciò che rappresenta 
un quarto del tonnellaggio mercantile prebellico giapponese. A queste cifre devonsi 
aggiungere 9 cacciatorpediniere, 4 sommergibili e 36 unità sussidiarie colate a picco; 
2 navi da battaglia, 2 navi portaerei di scorta, R incrociatori, 29 cacciatorpediniere, 
1 sommergibile e altre 18 unità minori colpite e danneggiate dalle mine. 
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Di fronte al programma americano di strangolamento del Giappone mediante il 
blocco effettivo navale esercitato con mine e sommergibili, la Marina nipponica si 
trovò impreparata, sicchè le conseguenze sulla produzione industriale furono fortis- 
sime, tanto da scuotere l’intero fronte produttivo e rovinare irreparabilmente la 
economia interna dell'Impero. L’impreparazione tecnica e psicologica era dovuta a 
tre cause principali: la scarsa intensità della guerra di mine nel 1942; la convinzione 
che le isole giapponesi erano sicure da attacchi statunitensi su vasta scala e la inca- 
pacità giapponese a creare durante la lotta 1 mezzi idonei di difesa contro 1 geniali 
strumenti offensivi di nuovo tipo. 

Quando la Marina americana incominciò a seminare densamente di mine gli stretti 
di Shimonoseki e contemporaneamente lanciò l'offensiva strategica a base di mine 
nel Mare Interno, le vie principali del traffico marittimo dell’avversario sì trovarono 
paralizzate. Solo se si pensa che il traffico normale mensile attraverso quei passaggi 
focali era di 1.250.000 tonnellate di naviglio e che buona parte del carbone occorrente 
all'industria proveniva da Kyushu, si può avere una idea della costernazione che 
pervase le Autorità Marittime giapponesi fin dai primi attacchi. Ma le misure di sco- 
perta degli aerei e della difesa erano inadeguate e scarsi i mezzi di dragaggio. Furono 
subito intensificati gli studi di contromisure, ma era troppo tardi. Nel dragaggio 
delle mine magneto-acustiche o a pressione i giapponesi non giunsero addirittura 
mai ad un risultato positivo; i disperati appelli alla Germania perchè venisse in aiuto 
con la propria esperienza e tecnica rimasero praticamente senza risposta, La difesa 
contro gli attacchi aerei di posa di mine divenne il problema più assillante: le basi 
vennero sguarnite delle fotoelettriche; venne tentata l’individuazione dei punti di 
caduti con idrofoni, organizzata uva rete di avvistamento da terra e foranea con 
pescherecci, indebolita la difesa c.a. dei maggiori centri industriali, perchè chiara- 
mente apparve la necessità di mantenere ad ogni costo aperte le linee del traffico. 
Con tutto ciò le importazioni vitali di viveri, carbone, bauxite e altri minerali dimi- 
nuirono di colpo del 30-40%. Alla fine verso la metà del giugno 1945, malgrado venisse 
ordinato alle navi di procedere incuranti dei campi minati, in un tentativo folle di 
sfuggire all’imbottigliamento, la situazione era talmente tragica che il crollo finale 
apparve inevitabile e vicino anche ai più ottimisti. 

- Da quanto sopra, ricavato da fonti americane convalidate pienamente dai docu- 
menti giapponesi catturati, e da quanto la nostra stessa esperienza ci può insegnare. 
appare nettamente quale grande importanza abbia assunto la mina nella gerarchia 
delle armi belliche e come una campagna intensa di lancio di mine possa influire sulla 
vita di un paese le cui linfe vitali corrono sul mare. 


LE CONFERENZE DEL FUHRER (da « Shipbuilding and Shipping Record» - 


vedi precedente fascicolo dicembre 1947. pag. 305). 
Periodo iniziale della guerra, 


La prima conferenza, dopo lo scoppio delle ostilità, porta la data del 7 settem- 
bre 1939. In realtà la preparazione alla guerra era cominciata sel mesi prima, Per 
il 1° maggio gli stati Maggiori delle tre armi avevano avuto ordine di sottoporre 
i loro piani all’ Alto Comando per la necessaria coordinazione. E° indubbio che Hitler, 
nonostante quanto poi è stato detto ni proposito, si attendeva l'intervento dell’ Inghil- 
terra e della Francia non appena avesse invaso la Polonia; infatti alla Marina ed 
all Aviazione era stato ordinato di approntare i progetti per la guerra economica 
contro queste due nazioni. 


RIVISTA DI RIVISTE 303 


L’Ammiraglio Raeder, Comandante in Capo della flotta, non si faceva tuttavia 
soverchie illusioni sulle difficoltà che avrebbe incontrate. Tutte le sue previsioni si 
basavano sulla supposizione che la guerra sarebbe scoppiata nel 1944, giacchè soltanto 
per tale epoca contava di avere torze di superficie sufficientemente potenti, Ma 
quando fu manifesto che le ostilità sarebbero cominciate nel 1939 si rese conto che 
era fuori questione una lotta contro la flotta inglese e che la sola via aperta era 
l'attacco al traffico nemico. Era chiaro che in tale guerra i sommergibili sarebbero 
stati i principali attori (Raeder il 3 settembre ordinò che la loro costruzione fosse 
intensificata in modo da averne un gettito di 25 al mese), ma un grande vantaggio 
sarebbe anche derivato da una fattiva cooperazione dell'aviazione e delle navi di 
superficie. Di queste ultime solo il Graf Ton Spee ed il Deutschland (poi ribattezzato 
in Lutzow) erano disponibili subito; lo Scharnorst ed il Gneisenau stavano espletando 
l'addestramento iniziale degli equipaggi, e le grosse nn.bb. Bismark e Tirpitz e gli 
incrociatori pesanti Mipper, Blucher e Prinz Eugen erano ancora in periodo di 
ajlestimento, per quanto avanzato. La collaborazione delle forze aeree non era facil- 
mente ottenibile; esse erano tutte sotto il controllo di Goering che non aveva che 
una superficiale conoscenza delle necessità della guerra aereo-navale. Durante il 
corso del conflitto Raeder non mancò di chiedere insistentemente la collaborazione 
aerea ma raramente con successo. 


Il 21 agosto Hitler annunciò il patto di non aggressione con la Russia, ma la 
data di inizio della guerra deve essere stata decisa prima. 

Fra il 19 ed il 21 agosto presero il mare 21 U. Boats; poco più tardi il Graf Von 
Spee e VAltemark, sua nave rifornitrice, intrapresero la navigazione in Atlantico; 
tre giorni dopo partirono anche il Deutschland con la sua nave appoggio. Le consegne 
date a queste unità datarono dal 4 agosto, ed in esse era stabilita la distruzione delle 
navi da commercio nemiche con qualsiasi mezzo. 


Doenitz, che era il Comandante della flotta sommergibili. era pessimista sulla 
loro capacità nel sostenere il compito ad essi aflidato a causa dello scarso numero delle 
unità disponibili. Egli faceva presente, in un memoriale, che su di un totale di 
57 sommergibili, soltanto 27 erano impiegabili in Atlantico; dato che non più di un 
terzo poteva operare contemporaneamente si doveva riconoscére che otto o nove som- 
mergibili non potevano alimentare speranze eccessive di contrastare l’intenso traffico 
inglese. Nè vi era da farsi l’illusione che il previsto programma di 200 nuove unità 
potesse essere realizzato prima della fine del 1916, Doenitz era tuttavia convinto del- 
l'efficacia dell'arma subacquea sempre che fosse usata con forze adeguate, 


La guerra in mare fu iniziata, tre ore dopo la rottura delle ostilità, con l'affon- 
damento senza preavviso della nave da passeggeri Athenia da parte dell’ U. 30. 

Nelle direttive n. 1 Hitler aveva stabilito che le operazioni sul mare non avrebbero 
dovuto avere inizio senza il suo esplicito consenso; l’azione compiuta dall U. 30 
risultava comunque imbarazzante, Il suo Comandante fu severamente ripreso, al- 
l'equipaggio fu imposto l'assoluto segreto sull'avvenimento e fu ordinato a tutti i 
sommergibili di non attaccare navi da passeggeri se non scortate. 

Le conclusioni della conferenza del 7 settembre furono che l'apparente esitazione 
dell'Inghilterra e specialmente della Francia poteva indicare l'eventualità da parte 
loro di accetare il fatto compiuto, dopo la disfatta della Polonia, piuttosto che 
ingolfarsi in una guerra; perciò furono mantenute le restrizioni nell’impiego degli 
U. Boats. Alle corazzate tascabili fu ordinato di allontanarsi dalle zone ad esse 
assegnate e di non effettuare attacchi. | 
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Ma entro il 23 settembre, data della seconda conferenza, Hitler accondiscese a 
togliere alcune limitazioni nell’impiego dei sommergibili, ed in questo intervallo di 
tempo furono affondate 230.000 tonnellate di naviglio mercantile. Tuttavia, a contro- 
bilanciare questa intensificazione della guerra al traffico, fu dichiarato che le navi 
neutrali non avrebbero avuto molestie e che quindi non sarebbe sorta l'opportunità 
di applicare la nota espressione della guerra sottomarina senza restrizioni. 

Raeder era però infaticabile nei suoi sforzi per ottenere l’approvazione per una 
progressiva abolizione Qe!le restrizioni per le azioni degli U. Boats. Nella successiva 
conferenza del 10 ottobre egli fece presente per prima cosa l’urgenza dell’acquisto dellé 
basi in Norvegia affermando, in risposta ad una domanda di Hitler, che quelle sulla 
costa belga non potevano dare assistenza nella guerra sottomarina. La sua domanda. 
di incrementare il programma delle costruzioni dei sommergibili, fu rafforzata dalla 
dichiarazione di Goering che la Luftwaffe per molti mesi non sarebbe stata in grado 
di fornire una apprezzabile cooperazione alla guerra al traffico. La proposta del resto 
venne accolta favorevolmente anche per l'impressione suscitata dall’ardita incursione 
del Comandante Prien dell’U. 47 nella base inglese di Scapa Flow e del conseguente 
affondamento della n.b, Royal Oak. 

L’U. 47 era entrato cd uscito attraverso il Kirk Sound dal lato orientale di 
Scapa fra l'estremità sud di Mainland ed una isoletta che si trova tra di esso e 
l'isola di Burray. Dato che era già in atto un inizio di sbarramento con scafi affondati 
i pericoli e le difficoltà dell'impresa erano veramente molti, In tal modo pote essere 
rinvigorita l'opinione di Hitler sulla marina che in realtà era piuttosto tiepida, ed 
egli approvò ulteriori misure per intensificare la guerra al commercio. 

Vigendo in quel tempo il patto di non aggressione con la Russia. Raeder, che 
intendeva rinforzare la sua flotta subacquea, stimolò più di una volta Hitler affinchè 
tentasse di ottenere qualche unità della marina sovietica che si sapeva non aveva un 
buon numero; ma il Fiihrer non accondiscese, 

Frattanto si verificarono i primi raids delle corazzate tascabili con la perdita del 
Graf Von Spee. Hitler non fu molto soddisfatto dell'andamento dello scontro; egli 
affacciava dei dubbi sulla mancata distruzione dell’ Exeter e sulla necessità di riparare 
a Montevideo. Su ciò chiese spiegazioni a Raeder, ma contemporaneamente approvò 
una nuova intensificazione della guerra subacquea e prese in favorevole considerazione 
il progetto per l'occupazione della Norvegia. 


La sostituzione di Raeder con Doenit: (da « Risorgimento Liberale »). 


La consegna dei sommergibili, per quanto nel 1940 fosse stato possibile istituire 
anche le basi nel golfo di Biscaglia, non si svolgeva in modo soddisfacente. Non solo 
le unità erano poche, ma. prima che le nuove costruzioni potessero entrare in servizio, 
anche il lato tecnico lasciava a desiderare. Si cbbero disillusioni specialmente nel 
comportamento dei siluri giacchè alcuni non scoppiavano; l'impresa del comandante 
Prien avrebbe avuto un successo più clamoroso se tutte le armi lanciate fossero esplose 
contro i bersagli. Altri insuccessi si ebbero anche in mare aperto. Inoltre fece difetto 
la cooperazione aerea; la Luftwaffe assegnò alcune squadriglie per la ricerca dei 
convogli nemici; ma si dovette constatare che esse non erano addestrate per lavorare 
in mare in collegamento con i sommergibili; difatti tutte le specialità dell'aeronautica 
tedesca erano state conglobate nella Luftwaffe che era stata creata unicamente per 


la guerra terrestre. 
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Quando si trattò di studiare l'invasione dell'Inghilterra l’Ammiraglio Raeder 
fece compiere un accurato progetto che giunse alla conclusione che l'operazione impli- 
cava il rischio della perdita di tutte le forze impiegate, cioè della totalità della flotta 
tedesca. Sarebbe stato necessario un lungo periodo di preparazione per avere qualche 
probabilità di riuscita. Nel maggio 1940 queste conclusioni furono presentate ad 
Hitler che riconobbe essere il rischio troppo grave; tuttavia nella prima quindicina 
di luglio 1940 diede ordine di effettuare 1 preparativi per la parte marittima che 
potevano essere considerati pronti il 15 settembre successivo. Passarono altri quattro 
mesi e nel gennaio 1941 venne sospesa ogni attività riguardante lo sbarco, 

Doenitz ritenne che Hitler fosse giunto a tale decisione perchè, ben conscio 
che la Marina da sola non poteva affrontare quella inglese, potè soltanto nel gen- 
naio 1941 avere la netta sensazione che anche la Luftwaffe non era riuscita ad ottenere 
la necessaria supremazia sulla R.A.F. in modo da poter dare un ausilio alla flotta. 
Veniva perciò a mancare uno dei fattori essenziali con i quali la Marina aveva 
giudicato di poter affrontare l'impresa. I, Ammiraglio Raeder diede invece una spiega- 
zione diversa. Secondo il suo punto di vista l’espletazione dell'operazione richiedeva 
che tutte le forze fossero poste sotto il comando navale al che si oppose Goering 
sostenuto da Hitler. In seguito il Fiihrer si ricredette ma ormai il momento buono 
era passato. 

Quindi secondo Raeder vi sarebbe stato un momento favorevole (verso il 15 set- 
tembre) mentre Doenitz giudicò che esso non si sia mai verificato perchè l'aviazione 
tedesca non è mai riuscita ad ottenere una netta superiorità su quella inglese. 

Hitler non ebbe mai soverchia simpatia per la flotta d'alto mare della quale 
Raeder era l'esponente. Vi fu qualche episodio a proposito del quale il Führer ebbe 
espressioni molto severe nei riguardi dell’impiego delle navi di superficie, e, dopo 
un fallito attacco ad un convoglio nemico, ne decretò la soppressione stabilendo che 
non fosse più assegnato alcun mezzo per la costruzione degli incrociatori e delle 
corazzate. Questa fu la causa che provocò le dimissioni di Raeder al quale succedette 
Doenitz. l 


Gli ultimi mesi di guerra (da « Shipbuilding and Shipping record »). 


L’aspetto saliente degli ultimi mesi di guerra fu la graduale ascesa di Doenitz. 
Mentre che prima le conferenze navali del Fiihrer erano una piccola parte del totale, 
dal principio del 1945 l’interesse di Hitler fu sempre più in aumento. Il risultato fu 
che gli archivi della Marina cominciarono a contenere quasi giorno per giorno 
resoconti di avvenimenti anche in campi estranei a quello navale. Gli appunti presi 
da Doenitz, o dal suo rappresentante al Gran Quartiere Generale, Contrammi- 
raglio Wagner, parlano per conto proprio. Con il trascorrere degli ultimi mesi 
Doenitz divenne sempre più il capo militare dell’indebolito Führer. Questi ormai si 
dimostrava incapace di apprezzare la situazione nel suo insieme e di coordinare criteri 
strategici tra i vari fronti. Le conferenze danno una evidente illustrazione di Hitler 
e del suo Stato Maggiore, di fronte ad una situazione della quale non avevano più 
il controllo e così tormentata che non potevano più nulla concepire fuor che la necessità 
di combattere. 

La ragione per la quale Doenitz salì in potenza ed in influenza fu che egli solo, 
fra i componenti del consiglio intimo del Fiihrer, fu continuamente incoraggiante e 
voienteroso. I suoi nuovi U. Boats, ad alta velocità sott'acqua, furono sempre a 
punto in modo da far pendere la bilancia a favore della Germania; egli sempre 
pronostico lo stesso per le bombe V sulle quali però non aveva una diretta responsa- 
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bilità, e non si fece scrupolo di alimentare le speranze di Hitler sulla infallibilita 
delle nuove invenzioni. Nel frattempo egli fu sempre pronto a prevenire le richieste 
dell’ Esercito per il trasferimento di uomini della marina, che risultavano esuberanti 
rispetto all'attività marittima, e per il trasporto via mare dei rifornimenti o per il 
ritiro dei reparti dalle zone minacciate dall’invasione russa. Doenitz non esitò anche 
ad assumersi incarichi secondo quanto era ‘richiesto dalla difficile situazione della 
Germania. Tutto ciò gli dava molto credito e gli procurava il titolo di eventuale 
successore del -Fiihrer. Nella prefazione delle ultime conferenze sono incluse delle 
carte del fronte tedesco, dalla Finlandia alla Dalmazia ad Est e dal Capo Nord alla 
Riviera sul Mediterraneo ad ovest, che Doenitz mostrò al Fiihrer nella prima conie- 
renza del 1945 con lo scopo di convincerlo della immutata importanza delle comuni- 
cazioni marittime. ll traffico costiero era ancora vitale per l'efficienza della Germania, 
ed anche per le comunicazioni con la Norvegia. Le carte mostravano che le coste 
norvegesi erano soggette ai pericoli degli attacchi da mare come lo erano da quelli 
dall'aria; Doenitz era anche interessato a mantenere nel Baltico una zona adatta 
per il periodo di allenamento dei sommergibili. Questi entravano in servizio sempre 
in maggior numero (la massima disponibilità in tutta la guerra si ebbe nel febbraio. 
cioè di 450 unita) ed era indispensabile che prima che fossero immessi nelle operazioni 
venissero assoggettati ad un addestramento intensivo. 

La prima conferenza si svolse dal 1° al 3 gennaio ed in essa Doenitz, dopo avere 
esaltato le qualità tecniche dei nuovi battelli. e dopo avere presentato un ottimistico 
preventivo degli affondamenti che essi avrebbero provocato nel mese successivo, chiese 
una protezione più efticiente delle basi, dichiarando di ritenere maggiori i danni 
che sarebbero stati provocati dagli attacchi aerei ai porti che non quelli derivanti 
dalle operazioni in mare. I] Führer si mostrò completamente d'accordo. 

Durante il gennaio l’Ammiraglio offrì all' Esercito un notevole numero di uomini 
della Marina traendoli dai reparti destinati alla difesa costiera; egli dichiarò che 
quelli destinati ai sommergibili, alle unità di scorta ed alla difesa contraerea non 
potevano in ogni caso essere toccati. e senza dubbio pensò che era saggio offrirne in 
più delle richieste per porsi in condizioni che non fossero menomati quei servizi che 
egli giudicava vitali. Gli eventi dei mesi successivi dimostrarono che il suo criterio 
era giusto. 

La situazione del carbone cominciava in questo periodo ad essere preoccupante. 
e Doenitz. considerando che le forze nella Prussia orientale dipendevano per i loro 
rifornimenti unicamente dalle comunicazioni marittime, insistette sulla priorità dei 
servizi marittimi, ed offrendo la sua opera. che fu accettata, dispose che il carbone 
disponibile fosse riservato per i bisogni di questi rifornimenti. 

Nel frattempo presentava ad Hitler dei soddisfacenti rapporti sull’impiego dei 
sommergibili muniti di Schnorkel, ma doveva anche ammettere un aumento nelle 
perdite. Tuttavia dichiarò di poter mettere in linea 450 battelli, dei quali 237 pronti 
per le operazioni, e di poter ogni mese provvedere alle. impostazione di altre 60 unità. 

Molto tempo nelle conferenze tu dedicato alla costituzione ed impiego delle bri- 
vate di Marina. Ta costituzione non potè avvenire con molta rapidità giacchè, seb- 
bene le brigate fossero addestrate per l’impiego difensivo, difettavano dell’equipag- 
giamento necessario per tutti gli impieghi delle forze terrestri, e finche I Esercito 
non potè provvedervi non fu possibile usutruire completamente degli uomini trasferiti 
dalla Marina. Destinati a questa o quella guarmigione molto spesso non la poterono 
raggiungere perchè già caduta in mano dei russi nel corso della loro avanzata. In 
questo tempo Doenitz era sempre più turbato dalla riduzione dell’area al centro del 
Baltico per "allenamento dei sommergibili. e costantemente fece presente ai colleghi 
dell'Esercito la necessità di tener duro a Danzica per il maggior tempo possibile. 
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In marzo diede ad Hitler alcuni interessanti prospetti riguardanti il numero dei 
sommergibili in mare. Mentre un mese prima aveva parlato di 237 battelli pronti 
per le operazioni il numero realmente utilizzabile figurava soltanto di 130; di essi 
non più di 64 erano in mare dei quali 17 nelle zone d’operazione. Questo dato così 
piccolo era spiegato dal fatto che i sommergibili, partendo dalle basi della Norvegia 
anzichè da quelle del golfo di Biscaglia. dovevano compiere navigazioni molto più 
lunghe per raggiungere le zone d’azione. 

Il 16 marzo Doenitz annunciò che la prima unità del tipo XXI sarebbe presto 
partita per la zona d'operazioni e che altre sei unità sarebbero state pronte nello 
aprile. L’Ammiraglio, essendo stato informato che a ponente del 15° meridiano ovest 
non vi era la vigilanza aerea avversaria, riteneva di poter effettuare in questa zona 
dell'Atlantico azioni di sorpresa col nuovo tipo di U. Boats. Il risultato di queste 
operazioni non fu rapportato al Fiihrer, il che fa supporre che il successo non sia 
arriso. 

Il 7 aprile dei 237 sommergibili promessi, 101 erano utilizzati per le missioni 
€ di essi 24 nelle zone d’operazione, 60 in navigazione e 16 in rifornimento, ma Doenitz 
si manteneva fiducioso sui risultati dei nuovi tipi XXI e XXII. 

Durante il marzo e la prima quindicina di aprile Doenitz vedeva Hitler almeno 
una volta ogni tre giorni. ma venivano trattati affari di piccola importanza, salvo 
affrontare l'argomento scottante delle situazioni disastrose che si succedevano e pre- 
sentare i rapporti delle navi e dei sommergibili inutilizzati dalle incursioni alleate. 

L'ultima conferenza fu tenuta il 19 aprile a Berlino: dopo di essa Doenitz parti 
per il nord della Germania, ove aveva i maggiori impegni, in hase ad accordi presi 
con Hitler una settimana prima, giacchè il Fiihrer rimaneva a Berlino. 

Il compilatore di queste cronache alla fine aggiunge alcuni messaggi dell’ Am- 
miraglio dopo che ebbe assunto la successione di Hitler. Gli ultimi furono quelli 
scambiati fra il nuovo governo tedesco e Tokio, nei quali ognuna delle parti tentava 
di ingannare l’altra nella denuncia dei mutui obblighi dell’ Asse, ai quali nessuno dei 
due era in condizioni di mantenere fede. . 

Fra la fine caratteristica di una infelice alleanza! 


ALCUNE LEZIONI DELLA SECONDA GUERRA MONDIALE (Da « The Fighting 
Forces », ottobre 1947). l l 


E opinione corrente che la mentalità militare porti a ritenere che ogni nuova 
guerra si combatta con armi, tattica e strategia simili a quelle della guerra prece- 
dente. Ciò si è riscontrato sia nell’ Esercito, che non tenne sufficiente conto della 
evoluzione provocata dalla meccanizzazione, e nella Marina che non effettuò adeguati 
miglioramenti per controbattere la minaccia aerea e subacquea, Però non si deve 
concludere con ipotesi estremiste opposte, ad esempio che tutte le vecchie forme di 
guerra debbano venire eliminate. La Germania se avesse, nella seconda guerra mon- 
diale appoggiato la sua azione aerea e subacquea ad un adeguato potenziale marit- 
timo di superficie avrebbe ottenuto successi ben più cospicui. 

Tuttavia sono da tenere in considerazione quelle esperienze derivanti da fatti 
che si sono realmente imposti per esaminare quale influenza potranno avere nei futuri 
conflitti. 

La prima. per ordine di importanza, è la questione del comando e la cooperazione 
fra le armi, All’inizio della seconda guerra mondiale questi problemi erano impostati 
ma non risolti, di modo che praticamente ogni arma perseguiva il proprio scopo e 
non vi era una direzione unica della guerra che stabilisse gli obiettivi nazionali. 
Da quanto è accaduto appare chiaramente che un comando unico assicura una più 
rapida ed efficace direzione delle operazioni. Per quanto vi sia ancora qualcuno che 
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guarda con nostalgia i vecchi sistemi si possono fondare buone speranze sulla istitu- 
zione avvenuta (in Inghilterra) all’inizio del 1947 della scuola di Stato Maggiore per 
armi combinate, il cui scopo è di addestrare ufficiali, già qualificati in compiti di S.M. 
nella propria arma, per incarichi negli Stati Maggiori combinati. Ciò evidentemente 
avrà la conseguenza di sviluppare una dottrina comune fra le tre armi e potrà portare 
a concezioni strategiche di interesse nazionale. Sarebbe però opportuno che anche nello 
addestramento degli ufficiali più giovani non si perdesse di vista la necessità di una 
maggiore conoscenza reciproca ed amalgamazione fra le tre armi. 

Un secondo dato sperimentale delle due guerre mondiali è che la via per 
giungere alla vittoria non è breve e che la forza di resistenza della. popolazione è 
scossa soltanto quando crollano le istituzioni delle sue forze armate. Su quest’ultimo 
punto sono probatori gli esempi della Germania, dell’Italia e del Giappone. Per il 
Giappone è comune l’impressione che siano stati gli effetti della bomba atomica a 
fiaccarne la resistenza, ma si deve anche ammettere che esso ha avuto un forte con- 
traccolpo nell’annientamento della Marina e dell’ Aviazione. 

Sugli effetti delle nuove armi non bisogna farsi troppe illusioni, la forza deva- 
statrice di esse, per quanto grande, è sempre limitata, ed in guerra ciò che occorre 
raggiungere è l’eliminazione delle forze armate avversarie. In realtà i nuovi mezzi 
possono modificare i criteri tattici di impiego delle forze ma non alterano i principi 
fondamentali della strategia; ad esempio nel periodo fra le due guerre era molto 
diffusa la persuasione che la minaccia aerea avrebbe svalutato le navi da battaglia. 
In realtà, per quanto si siano verificate gravi perdite in questo campo, tuttavia molte 
unità poterono esplicare utilmente il loro servizio. Analogamente si temeva che gli 
attacchi aerei avrebbero raso al suolo le città e le industrie; non si possono negare 
i danni subiti negli assalti di centinaia di apparecchi, ma ciò non ha impedito che 
i centri attaccati continuassero a svo'gere buona parte delle proprie attività. Anche 
gli attacchi aerei inglesi contro la Ruhr non ebbero il decisivo risultato di troncare 
completamente il funzionamento degli stabilimenti industriali. 

Ricordando esempi meno recenti si può notare che all’avvento del siluro e del 
sommergibile si preconizzo la fine della nave da battaglia, apprezzamento che dai 
fatti fu dimostrato erroneo. Oggi si crede di poter fare una profezia molto più vasta 
nei riguardi della bomba atomica, dei razzi e dei proiettili comandati. Ma vi è da 
osservare che sempre si è riusciti a contrapporre una difesa ad ogni nuovo mezzo 
offensivo; occorre che, senza lasciarsi pervadere da un troppo largo ottimismo, si 
tengano deste le risorse scientifiche per poter innestare i progressi difensivi in quelli 
offensivi. 

Un’ultima osservazione è da farsi a proposito del potenziale marittimo, Fra le 
nazioni in guerra soltanto l'Inghilterra e gli Stati Uniti furono in grado di eserci- 
tarlo, Il potenziale marittimo ha uno scopo eminentemente dfiensivo ma ciò non vuol 
dire che debba essere esplicato con criteri puramente difensivi, anzi le modalità dello 
impiego delle forze sul mare deve essere eminentemente aggressivo in modo da con- 
quistare il dominio delle acque. Nei riguardi dell'Inghilterra tale dominio ha con- 
sentito. nelle due ultime guerra, di fare trascorrere senza crolli irreparabili, il pe- 
riodo di tempo necessario alla preparazione e alla riunione di grandi forze adatte 
a combattere e superare il nemico. 

Per il futuro però questa funzione temporeggiatrice della marina sarà svalorizzata 
non soltanto dall'attacco improvviso del nemico ma dalle armi di grande potere 
distruttore e di lunga portata che possono provocare, in chi non è pronto subito a 
neutralizzarle, almeno in parte, l’immediato disfacimento della resistenza. Occorre 
quindi avere sempre pronti all'impiego i mezzi per una efficace e immediata 
rappresaglia. 


RIVISTA DI RIVISTE 309 


GIUSTIFICAZIONI DI GENERALI TEDESCHI SU ALCUNI FATTI D'ARMI 
(da « The Fighting Forces », agosto 1947). 


Il Tenente Colonnello inglese A.H. Burne esamina il libro pubblicato dal Capitano 
canadese Milton Shulman « Sconfitta in occidente ». Milton Shulman ebbe l’incarico, 
che assolse con molto talento, di interrogare 26 generali tedeschi prigionieri dopo lo 
armistizio, fra i quali Rundstedt, Student e Dietrich. 

L’opinione del Capitano è che il principale colpevole del crollo della Germania 
fu Adolio Hitler, in quanto che molto spesso i suoi generali, per scontare le proprie 
sconfitte, protestarono che essi erano costretti ad ubbidire agli ordini del Fiihrer 
senza discutere. Non si può negare che vi furono errori di Hitler non soltanto nella 
condotta politica e strategica ma anche in quella delle operazioni; tuttavia bisogna 
considerare che egli è morto e non può giustificare il suo pensiero, e che i suoi generali 
sono umanamente tratti ad addossargli la colp a della sconfitta e ad assumersi il merito 
dei successi. Il capitano Shulman non ha sufficientemente approfondito questo aspetto 
della questione. 

Nell’esame di ogni avvenimento di guerra si rimane perplessi nel definire i motivi 
di una sconfitta o di una vittoria a causa del grande numero di imponderabili che 
possono avere influito sullo sviluppo dell’azione. Ad esempio nella offensiva di Kluge 
contro Avranches sembra che il generale avesse chiesto un giorno di dilazione per 
meglio preparare il suo attacco e che ciò gli sia stato negato da Hitler; perciò oggi 
si dà colpa ad Hitler se l’attacco non è riuscito. Ciò può essere esatto, ma occorre 
prendere in considerazione altri fatti. È’ moto che all’inizio dell’offensiva le condi- 
zioni meteorologiche erano ottime, il che permise all’aviazione alleata di affrontare 
le divisioni corazzate di punta tedesche limitandone la forza d’urto; se il tempo 
fosse stato cattivo probabilmente Kluge sarebbe riuscito a raggiungere il suo obiettivo. 

A proposito di questi avvenimenti, che si sono risolti con la sacca di Falaise, ove 
1 tedeschi rimasero impigliati, l’articolista muove un altro appunto al Capitano 
Shulman, cioè di nominare i generali Fisenhower e Brandly come autori della contro- 
manovra mentre che il merito va tutto a Montgomery, e di non tener conto delle 
truppe inglesi che concorsero alla battaglia. 

Un altro punto da approfondire è -quello dell’evacuazione del Corpo di spedi- 
zione inglese da Dunkerque, Il maresciallo Von Rundstedt dichiarò, negli interrogatori, 

che egli aveva le mani legate dagli ordini di Hitler e che, se avesse potuto agire di 
propria iniziativa, le cose si sarebbero svolte in modo diverso. Infatti per ordine del 
Fiihrer le 5 divisioni panzer del maresciallo furono tenute inutilizzate, perchè la 
concezione di Hitler era di economizzare i mezzi corazzati fino a quando non fossero 
state sconfitte le forze francesi; da quale parte stava l’errore? 

Se si considera l’obiettivo tedesco non vi è dubbio che la distruzione del nemico 
occidentale, cioè delle forze francesi che allora si dovevano considerare in piena eff- 
cienza; se le divisioni germaniche si fossero logorate contro gli inglesi di Dunkerque 
avrebbero dovuto affrontare in stato di menomazione l’avversario più forte. Il ragio- 
namento di Hitler, sotto questo punto di vista, era quindi giustificato. 

Se invece si esamina lo svolgimento finale degli avvenimenti si deve riconoscere 
che l’esercito francese crollò ancora più rapidamente e completamente di quanto i 
tedeschi osassero sperare. Che ciò sia derivato dal fatto che le forze corazzate ger- 
maniche erano intatte non si può aftermare in modo reciso, ma è fuor di dubbio 
che tale situazione, anche se non ha influito decisamente sulla rotta francese, ba 
agevolato la rapida penetrazione degli invasori nel territorio nemico. D’altro canto 
si deve ricordare che a Dunkerque si salvarono circa 200.000 inglesi, ma è discutibile 
l’eficienza di questa massa di uomini disarmati e disorganizzati per un buon periodo 
di tempo. 
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L’autore osserva che se si accettassero ciecamente le accuse dei generali tedeschi 
contro Hitler si dovrebbe dedurre che i generali inglesi ebbero per avversario uno 
squilibrato caporale tedesco. 

Il libro di Shulman pone in luce ciò che pensavano i tedeschi nell’imminenza 
dello sbarco in Normandia. In realtà gli sforzi alleati per ottenere il segreto e la 
sorpresa furono coronati da successo, Sembra che in quell'epoca non vi fossero che 
sei informatori tedeschi in Inghilterra e che le loro intormazioni fossero incerte ed 
erronee. Presso il Comando Supremo di Hitler si facevano. le ipotesi più strane sulle 
probabilità di sbarco: si pensava alla Norvegia, alla Danimarca, alla Francia od 
alla Spagna, al Portogallo ed anche attraverso la Svezia. Comunque il famoso 
Vallo Atlantico non era così perfetto come si poteva supporre; il fronte a terra delle 
difese portuali era stato trascurato. I punti più attrezzati erano le coste olandesi 
e quelle del passo di Calais; era anzi quest’ultima la località ritenuta più minac- 
ciata e ditatti tutta la 15a Armata fu tenuta pronta nella zona. Bisogna riconoscere 
che Hitler ebbe l’intuizione che lo sbarco avrebbe potuto verificarsi in Normandia 
ove fece dislocare il 7° corpo corazzato in riserva (Generale Dietrich). 

Quando si verificò lo sbarco i tedeschi furono colti di sorpresa fino all’ultimo 
ritennero che l’obiettivo fosse Calais ed infatti il 5 giugno la 154 Armata fu posta in 
stato d'allarme, Solo dopo varie ore venne avvistato il 7° corpo che però, soltanto nel 
pomeriggio del 6 potè entrare in azione con una delle sue tre divisioni. Il successivo 
concentramento di altre truppe tedesche fu molto ostacolato dall'azione alleata, 
tenuto conto che la 15e Armata di Calais non fu toccata se non ai primi di agosto. 
Si hanno esempi molto sintomatici delle difficoltà incontrate dai tedeschi: una 
divisione corazzata proveniente da Abbeville in ferrovia impiegò 10 giorni; una divi- 
sione di fanteria dalla Francia Meridionale 22 giorni. 

Dopo lo sbarco l'avvenimento più importante fu l’offensiva di Rundstedt alle 
Ardenne; quale fosse il vero obiettivo rimase dubbio, ma pare che si trattasse di 
raggiungere Anversa; il maresciallo tedesco non era però convinto di riuscirvi e 
pensava di limitare i suoi sforzi fino a raggiungere la Mosa, 

L’articolista giudica ottimo il libro del Capitano Shulman, ma si augura che, in 
una seconda edizione, non vengano mantenute le reticenze sull’operato dei generali 
e delle truppe inglesi. 


SONAR, ARMA SEGRETA DEL MARE (J. M. Ide) (« United States Proceedings », 
aprile 1947). 


Nel numero di aprile 1957 dell'« United States Naval Institute Proceedings », 
appare un articolo che non contiene novita tecniche, anche solo accennate, rispetto 
al materiale già publlicato in articoli comparsi su riviste inglesi e americane def 
dopoguerra ma che, dato il modesto volume di traduzioni disponibili in questo genere 
di letteratura, presenta elementi di interesse informativo e storico per un gran numero 
di lettori. 

L'articolo mette in nitida evidenza la generale impostazione del problema, vasta, 
pratica ed energica; la necessità di adeguare i mezzi ai risultati che si intende con- 
seguire: lu cura dei dettagli tecnologici e Vefficacia delladdestramento e conclude 
affermando che se questa guerra ha segmato la fine del sommergibile convenzionale ha 
anche visto nascere i prototipi dei sommergibili del futuro, 

Ni ritiene utile ed interessante pubblicare qui un largo riassunto di questo arti- 


colo (N. d. D.). 
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Questo termine (Sound Navigation And Ranging) è stato coniato dalla Marina 
degli Stati Uniti per indicare tutto il complesso degli apparati di misura. ausculta- 
zione e localizzazione subacquea. l 

Preminente fra questi, l’apparato di localizzazione, il nostro ecogoniometro, lo 
ASDIC inglese, l’apparato cioè che riusciva a rendere, nell’inospitale ambiente sub- 
acqueo. le prestazioni che il Radar rendeva nell’atmosfera. 


Diverse le tecniche ma analogo il principio; analoghe le prestazioni, diverse le 
portate. Di fronte alle diecine di miglia del radar, il sonar localizzatore può superare 
di poco il miglio, 

Il titolo trova la sua giustificazione non nel fatto che gli apparati sonar fossero, 
in guerra, un esclusivo retaggio anglo-americano ma nell’eccellenza delle prestazioni 
rese nella durissima battaglia dell'Atlantico. Il segreto in guerra « soltanto relativo 
e la sorpresa tecnica di durata relativamente breve. Nell’abile, tempestivo sfrutta- 
mento operativo di una momentanea e transiente superiorità tecnica risiede il signi- 
ficato di utilizzazione del segreto. 

Omettendo i tecnicismi, ritenuti universalmente noti, l’autore traccia una breve 
storia dell’epica lotta tra i sommergibili tedeschi e i mezzi di scorta e difesa anglo- 
americani. 

I tedeschi partirono in netto vantaggio sopratutto perchè l’ Inghilterra sopportava 
da sola il peso della guerra. L’intervento americano (dicembre 1941) ebbe, all’inizio, 
una modesta ripercussione nell'andamento della lotta anzi, per l’aumentato volume 
del traffico marittimo alleato. le operazioni dei ommsergibili tedeschi raggiunsero un 
livello spettacolare. ; 

La primavera del 1942 segnò il culmine del successo tedesco; la media degli affon- 
damenti mensili raggiungeva le 143 unità mentre solo il 5% dei contatti sonar si 
risolveva nella distruzione del sommergibile. 


ll sommergibile, infatti. sentiva il sonar molto prima che il sonar potesse sentire 
gli echi del sommergibile. 

Dall’intensità degli impulsi sonar il sommergibile poteva giudicare la distanza 
delle unità di ricerca, scegliere il momento dell’attacco e rompere il contatto immer- 
gendosi sotto il raggio ultrasonoro, 


I tedeschi svilupparono inoltre la tecnica dei disturbi sia mediante la manovra 
sia mediante l’emissione di sostanze che svolgevano grandi quantità di gas e creavano 
zone di acqua emulsionata le cui discontinuità rimandavano ai sonar falsi echi. 


La risposta alleata fu l’impiego combinato di unità di ricerca e unità di ‘attacco 
su segnalazioni radio. 


Le zone d’acqua emulsionata perdettero d’efticacia quando gli operatori impa- 
rarono a distinguere echi fissi da echi mobili concentrandosi sull’effetto Doppler. 


Il siluro acustico trovò la sua risposta nei « foxers », strumenti generatori di 
rumori, rimorchiati di poppa. I siluri acustici mostrarono di preferire questi tipi 
di rumori a quelli ritmici e smorzati delle eliche. 


L’avvistatore idrofonico di siluro fu introdotto e montato su unità militari e 
mercantili veloci senza scorta. 


Una delle maggiori difese del sommergibile risiede nella lentezza dei proiettili 
coi quali si tenta di colpirlo, bombe che cadono a circa 2 m/sec. Anche in questo campo 
accurati studi idrodinamici consentirono di realizzare bombe a caduta rapida. Inoltre 
le unità di scorta furono equipaggiate con gruppi lanciabombe che potevano lanciare 
« pacchetti » preordinati di bombe a notevole distanza. 
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Lo stesso sonar fu notevolmente migliorato coll’introduzione del « console stack » 
che facilitava la manipolazione dell'apparato, rendeva quasi automatiche talune ope- 
razioni e dava con continuità una rappresentazione grafica della situazione cine- 
matica. 

Alla fine del 1942 l’attrezzatura sonar degli alleati aveva praticamente arginato 
la violenza dei sommergibili tedeschi. 

La flotta di invasione del Nord-Africa, ben equipaggiata di sonar, perdette, nel 
novembre 1942, solo 23 navi su 1065 operanti. 

Il 1943 segnò il culmine della battaglia dell'Atlantico. Da parte tedesca i som- 
mergibili furono impiegati a gruppi così numerosi da superare il numero delle unità 
di scorta; da parte anglo-americana si gettò nella battaglia tutto il peso dell’avia- 
zione e della tecnica. 

Dopo il radar, ecco entrare in azione il radiogoniometro a onda corta e l’analiz- 
satore di spettro con rappresentazione automatica su oscillografo. Questi strumenti 
facilitavano la presa di contatto visivo da parte di aerei che lo mantenevano fino 
all’arrivo dei gruppi di unità a.s. Se i sommergibili tentavano la rottura del contatto 
mediante l'immersione, interveniva il sonar sotto forma di boe radio-soniche. I rumori 
del sominergibile erano ricevuti dalla parte sonica immersa della boa, tradotti alla 
parte superiore radio e da questa trasmessi automaticamente all’aereo. 

Nel trimestre maggio-giugno-luglio 19-13 furono affondati 103 sommergibili. 

Perdite così elevate, dovute, nel riconoscimento dell’Ammiraglio Doenitz, a supe- 
riorità nel campo tecnico e scientifico, obbligarono i sommergibili ad un atteggia- 
mento di difesa. Nel 1941 furono affondati più sommergibili che navi. Nell’invasione 
di Normandia (giugno 1944) nessuna nave fu affondata da sommergibili. 

La battaglia dell’Atlantico può essere riassunta in due cifre: 


4773 navi (21.141.000 tonnellate), 996 sommergibili. 


Nel Pacifico i valori erano invertiti; i Giapponesi impiegavano i loro 70) som- 
mergibili per compiti essenzialmente esplorativi e difensivi mentre gli americani 
attaccavano, 

Per questo teatro, e per le relative necessità operative, fu perfezionato il sonar 
d’ascolto. | 

Il sommergibile fu reso silenzioso e l'ecogoniometro non fu usato per la scoperta 
ma soltauto, e anche allora con l'emissione di uno o di pochi impulsi, per la determina- 
zione di distanza che precede il lancio. La scoperta era affidata a due tipi di idro- 
foni: lo J K per le frequenze ultrasonore e lo J P per frequenze udibili. 

I risultati in Pacifico: 


2.000 unità giapponesi (7.600.000 tonnellate) contro 46 sommergibili americani. 


L'avvento dei futuri sommerg'bili, più rapidi, più solidi, più silenziosi e forniti 
di « Schnorkel » segnerà l’inizio di un nuovo ciclo di lotta fra larma ed il complesso 
degli apparati di rivelazione. 


RACCOLTE DI RAPPRESENTAZIONT PANORAMICHE RADAR (P. HUGON) 
(dalla « Revue Maritime » di Natale 1947). 


L'impiego del radar per la navigazione è strettamente legato alla possibilità 
della rivelazione degli ostacoli e del riconoscimento delle coste. 

Prendiamo in esame il riconoscimento delle coste e riferiamoci e quei laboriosi 
disegni di tratti caratteristici e segnalamenti costieri cospicui che, prima dell'avvento 
della fotografia a lunga distanza, facilitavano al navigante il compito del ricono- 
scimento. 
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Benchè schematico e relativamente preciso. il disegno aveva lo stesso carattere 
di rappresentazione generale ed istantanea del tratto di costa rappresentato. 
Altrettanto, purtroppo, non può dirsi della rappresentazione panoramica radar. 
ll meccanismo di irrorazione del paesaggio con impulsi elettromagnetici raccolti in 
un fascio ruotante intorno ad un asse verticale e la rivelazione successiva degli echi 
di ostacoli sul tubo panoramico a raggi catodici, comportano una cospicua alterazione 
dell'aspetto generale della costa che non giova al facile riconoscimento di questa. 
Un ostacolo ad una sola dimensione verticale, un sottile palo di ferro per esempio, 
non avrà per immagine un punto, ma un arco di cerchio largo quanto il percorso 
della luce nella durata di un impulso (1 u= 300 m.) e ampio almeno quanto l'apertura 
azimutale del fascio. f 
La rivelazione panoramica presenta numerose altre cause di alterazione delle 
immagini. Le caratteristiche di sensibilità e di persistenza della-patina fluorescente 
dello schermo sono molto modeste rispetto alle corrispondenti della retina. Inoltre 
le diverse proprietà riflettenti delle superfici e la loro diversa inclinazione rispetto 
alla radiazione incidente, che nel processo ordinario di visione rendono i noti e piace- 
voli effetti di risalto, di ombreggiatura e di colore, concorrono a provocare gravi 
alterazioni dell'immagine radar. Citiamo da ultimo la circostanza che la velocità 
angolare dell’antenna può variare e la verticalità del suo asse può essere compromessa 
dallo stato del mare. 


Per contenere nei limiti queste cause di alterazione è necessario agire sulle varia- 
bili della radiazione: 
— potenza di cresta; 
— durata dell’impulso; 
—- ampiezza del fascio; 
— lunghezza d'onda; 
— velocità angolare dell'antenna; 


e proporzionarle sapientemente in relazione alla possibilità della tecnica. 


Si può in generale ammettere che le convenzionali carte di Mercatore non si 
prestano per un diretto confronto con l’immagine P.P.I. benchè ciò possa ritenersi 
possibile per località a conformazione caratteristica qualora venga impiegato un 
radar su 3 cm, con ampiezza di lobo vicino al grado e durata di impulso di 0,25 p. 8. 

Anche dopo le conferenze di Londra (1946) e Atlantic City (1947) non si @ giunti 
a stabilire una formula definitiva per le carte speciali. 

In attesa delle carte radar, passiamo ad esporre brevemente un sistema di 
utilizzazione del radar per l’atterraggio con visibilità cattiva. 

Esso consiste nel prendere serie di fotografie dello schermo radar mentre la nave 
sì trova in punti prescelti sull’asse degli atterraggi più frequenti. 

La semplicità dell’assunto implica tuttavia un accurato lavoro di studio e di 
Preparazione per la migliore scelta delle stazioni. 


Questa infatti deve essere tale: 


— da consentire l’ottenimento di una rappresentazione caratteristica sullo 
schermo; 


— da consentire un largo margine di sicurezza in condizioni di scarsa visibilità; 


— da favorire le esigenze più normali della navigazione. 
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Le serie di fotografie dovrebbero essere tre per ogni atterraggio importante, una 
relativa all’asse e due per rotte a dritta e- a sinistra di questo in condizioni di 
sicurezza. 

Ogni serie. contenuta in busta recante le indicazioni di TE REA sarà 
di uso immediato per il navigante il quale, dal confronto fra schermo e serie di 
fotografie potrà farsi un idea abbastanza esatta della sua posizione. Ogni serie deve 
naturalmente recare l'indicazione della scala. 


)sempio (atterraggio a Tolone): 


— tre stazioni a piccola scala (45 Km. indice in sitaj per presa di contatto sui 
tre assi PW - T - T'F - (Tolone ovest - Tolone - Tolone est); 


— su ogni asse una catena di stazioni a grande scala (15 Km. senza indice) 
a due miglia l’una dall'altra: T, - T, - T, - T, - T,. 


Le fasi di atterraggio sarebbero quindi due: 
1) identificazione dell’ asse e presa di contatto (Fot.a piccola scala); 


2) progresso preciso sull’asse e avvicinamento alla costa (Fot.a grande scala). 


Un esame più approfondito del problema dell’utilizzazione del radar per la 
‘ navigazione implicherebbe lo studio dell’influenza delle maree, delle qualità riflettenti 
degli ostacoli passivi. dell’influenza dell’inclinazione della costa e del rilievo, della 
polarizzazione e della lunghezza d’onda. 

Tale trattazione viene omessa per necessità di spazio. 

Basterà accennare alla possibilità attuale di sistemare su punti cospicui. 
opportunamente scelti, dei buoni ostacoli passivi (riflettori angolari) isolati o a 
gruppi in disposizione caratteristica. 

Molto utili saranno anche degli elenchi di segnalamenti cospicui con la corri- 
spondente portata massima radar per antenna n determinate quote sul livello del 
mare. 


LE RADIAZIONI INFRAROSSE E LE LORO APPLICAZIONI BELLICHE 
(da « Rivista Militare », dicembre 1947). 


Per la visione all'oscuro, in zone ristrette ed a distanza ravvicinate nelle quali 
difficilmente può essere usato il radar, e per non ricorrere ai riflettori che svelano 
la posizione dell’osservatore, si è ricorsi alle applicazioni dei raggi infrarossi. 

L’energia raggiante che si propaga alla velocità di circa 300.000 chilometri al 
secondo, su traiettorie rettilinee, è stata suddivisa in cinque gruppi a seconda della 
lunghezza d’onda: 


— 1° gruppo, lunghezza maggiore di un decimo di millimetro. utilizzato dal 
radar; | 


—2° gruppo, lunghezza compresa fra un decimo di millimetro e 7.000 deci- 
milionesimi di millimetro; i 


i — 3° gruppo, lunghezza compresa fra 7.000 decimilionesimi e 4.000 decimi- 
lionesimi di millimetro al quale appartengono le radiazioni che impressionano l’occhio; 
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— 4° gruppo, lunghezza tra 4.000 decimilionesimi e 500 decimilionesimi di mil- 
limetro, le cui radiazioni vengono applicate per reazioni chimiche e sono notevolmente 
assorbite dagli agenti atmosferici; 


— 5° gruppo, lunghezza inferiore ai 500) decimilionesimi di millimetro, diff- 
cile a prodursi e pericoloso nell’applicazione. 
I raggi infrarossi appartengono al secondo gruppo. 


Per rilevare le radiazioni intrarosse ci sì serve: 
— di cellule fotoelettriche che trasformano le radiazioni infrarosse in visive; 


— cellule ad effetto fotoresistente che trastormano le predette radiazioni in 
variazioni di corrente, usate specialmente nella cinematografia sonora; 


— bolometro (misuratore di raggi, usato in astronomia) che trasforma anche 
esso le radiazioni in variazioni di corrente. 


Pero non tutti 1 corpi emanano radiazioni inirarosse sufficienti per impressio- 
bare i rivelatori; occorre in questo caso illuminarli com luce oscura per mezzo di ri- 
fettori a raggi infrarossi. I! raggio che incide sull'oggetto che si vuole osservare 
viene in parte riflesso in modo da poter essere raccolto su uno dei rivelatori. 

Durante la passata guerra molte furono le applicazioni di questi principi; non 
tutte sono attualmente cognite completamente nei particolari interessanti. 


I tedeschi hanno usato: 


— fari per autoveicoli che permettono il riconoscimento di ostacoli fino a 90 


. 


metri di distanza; 
— apparecchio per puntamento notturno per armi portatili fino a 95 metri; 


— apparecchio per il collegamento navale e ricerca aerea notturna, mobile 
intorno a due assi perpendicolari, e che può essere impiegato anche di giorno appli- 
cando un tiltro per proteggere il congegno rivelatore dai raggi diurni; portata intorno 

-al 10 chilometri; 


— apparecchio per la difesa contraerei che riveia gli apparecchi per mezzo delle 
radiazioni infrarosse emesse dallo scappamento e da altre parti dei velivoli. Distanza 
utile sui dieci chilometri, ll congegno non fornisce la distanza ma permette di giudi- 
care se il bersaglio è in avvicinamento od in allontamento. 


— apparecchio per la scoperta di navi ed aerei da postazione terrestre; per- 
mette la segnalazione dell’esistenza di una sorgente di raggi infrarossi; 


— apparcchio per gli aerei da caccia notturni tondato sugli stessi principi 
del precedente; 


— apparecchio per il volo notturno che permette di identificare gli apparecchi 
amici in formazione. Ancora in fase sperimentale alla fine della guerra; 


— telefono infrarosso: impiega un raggio di luce infrarossa per la trasmis- 
sione di messaggi telefonici. La luce da una lampada incandescente viene concentrata 
su di un piccolo specchio; le pulsazioni elettriche, corrispondenti alle frequenze della 
voce, sono amplificate da valvole che fanno vibrare lo specchio. Per effetto di tali 
vibrazioni il raggio di luce riflesso contro una stazione lontana subisce una variazione 
di intensità, mentre un ricevitore foto-sensibile modifica a sua volta l'intensità delle 
varie pulsazioni luminose fino a produrre un suono percettibile in un telefono. 
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Le forze armate degli Stati Uniti hanno usato: 


— apparecchio per puntamento notturno delle armi portatili, simile a quello 
tedesco. Portata circa 70 metri. Fu molto usato e provocò ingenti perdite ai giappo- 
nesi nei fatti d’arme di Okinawa; 


— apparecchio di scoperta per le sentinelle, applicato al casco, portata circa 
50 metri. Può essere adottato anche per i conducenti di autoveicoli. 


Le forze inglesi hanno adottato apparecchi simili a quelli americani; è stato però 
dato notevole sviluppo al collegamento (fra reparti da sbarco e mezzi anfibi, fra aerei 
da caccia e fra questi e bombardieri da essi scortati). Dagli inglesi è stato realizzato 
un apparecchio molto leggere con l’uso della pila Zamboni (dischi di carta ricoperti di 
stagnola e biossido di manganese) per fornire la tensione di alimentazione. 

Naturalmente sono stati escogitati sistemi per proteggere dal pericolo di cadere 
sotto l'influenza dei raggi emessi dai proiettori infrarossi. Un piccolo strumento è 
stato utilizzato dall'esercito americano (dato in dotazione specialmente ai paracadu- 
tisti); in esso è contenuta una sostanza radioattiva che fornisce l’energia necessaria 
per caricare uno schermo rivelatore. Anche l’esercito tedesco aveva apparecchiature 
simili. 


PRODUZIONE E DISTRIBUZIONE DELLE MATERIE PRIME (C. Gini in 
« Rivista di politica economica ». novembre 1947). 


Secondo l’autore la questione delle materie prime presenta aspetti contrastanti 
secondo che è vista dai politici, dagli industriali. dai rappresentanti delle classi 
lavoratrici e dagli studiosi che si tengono a contatto con i fatti oppure da qualche 
scienziato teorico di questioni economiche. I primi trattano il problema ricercando 
la soluzione per una equa distribuzione. gli ultimi. almeno in parte. affermano che 
esso non esiste o è transitorio od anche che è da annoverarsi piuttosto fra i fenomeni 
politici che non fra quelli economici. Alla base di queste evidenti divergenze concet- 
tuali vi deve essere qualche equivoco o qualche radicale incomprensione. 

| Perciò è bene impostare rigorosamente la questione come oggi si presenta in 
Ttalia. Per prima cosa l'Autore definisce le materie prime come beni istantanei di 
produzione. 

Per entrare nello spirito di questa definizione occorre por mente al fatto che si 
intendono beni di produzione quelli che servono a potenziare altri beni (ad esempio 
minerali di ferro e carbone che servono a produrre acciaio e ghisa). Infine beni 
istantanei sono quelli che una volta usufruiti perdono la proprietà per la quale pote- 
vano essere desiderati rimanendo trasformati in altri beni. 

Un'altra distinzione da fare è fra le materie prime originarie e le materie prime 
per così dire di transito. Le prime sono i beni che la natura pone gratuitamente a 
disposizione dell’uomo. Ritornando all'esempio antecedente minerali e carboni sono 
materie prime originarie: l’acciaio è il prodotto che diventa materia prima di tran- 
sito ad esempio per la costruzione di una macchina che è il prodotto finito. 

Orbene vi è chi nega l’esistenza delle materie prime originarie in base al seguente 
ragionamento: tranne che in pochissimi casi è sempre necessario un lavoro od un 
impegno in denaro per usufruire di queste materie prime; ad esempio lavoro di 
esplorazione per rintracciare giacimenti, lavoro di appropriazione per assicurarsene 
il possesso. lavoro di sorvéglianza per mantenerlo. lavoro di estrazione per utilizzarle. 
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E’ da notare inoltre che qualche volta si trova la convenienza di sostituire alla 
materia prima naturale quella artificiale (ad esempio culture ed allevamenti, ghiaccio 
artificiale, gomma sintetica, ecc.). 

Si potrebbe concludere perciò che ben pochi sono i beni originali che la natura 
ci offre gratuitamente (sole, acqua, aria) giacchè la civiltà a mano a mano è inter- 
venuta sovrapponendo al possesso gratuito un possesso che presuppone già uno sforzo 
ed un lavoro. La questione del resto ha un valore puramente teorico in quanto che, 
pur ammesso che il lavoro compiuto in millenni dalla natura sia equivalente a quello 
istantaneo dell’uomo nell’esercitare il possesso, essa incide solamente sul criterio della. 
equidistribuzione che non può avere sostanzialmente alcun valore perchè le popola- 
zioni sono sorte sui territori dopo che questi erano già stati dotati delle materie prime, 
Ciò che può preoccupare invece è che lo sviluppo economico di date popolazioni, o di 
tutte le popolazioni, non venga compromesso dal cessare dei rifornimenti delle 
materie prime che hanno concorso a tale sviluppo. 

Per esaminare il problema dei rifornimenti occorre entrare in alcune altre clas- 
sificazioni delle materie prime. Vi sono quelle non appropriabili (sole, temperatura, 
fattori climatici, scc.) sui quali il potere dell’uomo non può agire; vi sono le appro- 
priabili per le quali possono essere effettuate incette, esclusività, ecc., in modo tale 
che un paese può cun i suoi provvedimenti interferire nella vita economica di altri 
paesi. Ma anche fra gli appropriabili occorre distinguere i beni accumulabili (materie 
solide, alimenti,ecc.) dai non accumulabili (energia elettrica), e fra gli accumulabili 
stabilire il maggiore o minore grado di conservabilità e la differenziazione fra rinno- 
vabili (animali e vegetali, prodotti sintetici) e non rinnovabili (di massima minerali). 
Questi ultimi, che si può dire siano i più atti alla conservazione, possono rimanere 
incorporati nel prodotto 0 scomparire (ad esempio il ferro rimane nella lamiera, 
mentre il carbone che ha prodotto il calore siderurgico è scomparso); nel primo caso 
è possibile un recupero nel secondo no. 

Tutte queste specificazioni sulle materie prime sono utili per entrare nel merito 
dei due grossi problemi che ad esse si riferiscono: quello della produzione e quello 
della distribuzione e cioè: 


— vi è il pericolo che la produzione di alcune materie prime divenga insuffi- 
ciente ai bisogni dell’ umanità? 


—- vi è il pericolo che la distribuzione delle materie prime nello spazio e nel 
tempo avvenga in modo diseguale in modo che l'economia di alcuni o di tutti į paesi 
venga messa a repentaglio”? 


Sulla produzione si possono fare le seguenti constatazioni: 


Le materie rinnovabili dipendono dal lavoro umano-e da fattori naturali (clima, 
fertilità della terra, acqua). Il lavoro umano varia col numero degli abitanti e quindi 
con il fabbisogno; i valori haturali variano così lentamente da potersi ritenere che 
non abbiano mutamenti apprezzabili nel futuro interessante l’attuale umanità; vi è 
stata ‘qualche apprensione sulla fertilita della terra, ma essa oggi puo essere rinno- 
vata con l’estrazione dell’azoto atmosferico. Ma un pericolo era stato visto nella 
tendenza dell’umanita a crescere indetinitivamente perché avrebbe potuto verifi- 
carsi che la disponibilità dei terreni coltivabili e degli accessori necessari acqua e 
fertilizzanti) non riuscissero a colpire il fabbisogno. Sembra però che la teoria dello 
aumento indefinito della popolazione debba essere corretta dalla teoria ciclica, per la 
quale le singole popolazioni hanno la tendenza a crescere fino ad un massimo, dopo il 
quale declinano. 
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Per le materie prime non rinnovabili vi sono state nello scorcio della fine del 
secolo scorso delle voci allarmistiche le quali preconizzavano il rapido esurimento di 
alcune di esse. Oggi si pensa che i calcoli fatti erano errati, per esempio si pud rite- 
nere che vi sia carbone accumulato ancora per 2.000 anni, e petrolio per 3.000. 

Si può quindi concludere che la produzione si deve ritenere sufficiente al fabbi- 
sogno per un periodo di tempo talmente lungo da non destare alcuna preoccupazione 
per un futuro anche molto lontano, tanto più che la tecnica a mano a mano prov- 
vede a sostituire, almeno in parte, materie non rinnovabili con altri rinnovabili (per 
esempio materie plastiche al posto di metalli). 

Ma il problema preminente è quello della distribuzione in quanto che nel decidere 
chi ne debba avere la produzione ed il consumo sorgono gli antagonismi. Qui non si 
vuole alludere al come le materie prime orginarie sono state distribuite nei vari ter- 
ritori dalla natura. giacchè questa questione sarebbe oziosa, ma al modo come si 
possono assicurare i rifornimenti necessari alla vita ed alle industrie delle varie 
popolazioni secondo i loro fabbisogni. 

Si affacciano due casi essenziali: stati che hanno bisogno di assicurarsi ulteriori 
disponibilità di materie per soddisfare il crescente bisogno delle popolazioni e delle 
industrie. questione importante per il loro progresso, e stati che hanno bisogno dei 
rifornimenti senza i quali le industrie cesserebbero di vivere e le popolazioni si 
incamminerebbero verso la miseria, questione vitale per l’esistenza della nazione. 

E’ evidente che nel primo caso la nazione dopo aver sfruttato completamente le 
risorse interne. e quindi abolite le eventuali esportazioni. tende ad accaparrarsi 
le risorse di altri paesi senza tener conto se esse alimentano terzi interessati per 1 
quali tale alimento è indispensabile. La situazione di questi terzi diventa quindi 
drammatica e su di essi può sempre aleggiare il pericolo di wna recisione dei riforni- 
menti; questa è la situazione che può preoccupare l’Italia. 

Le materie prime possono venire a mancare o per esaurimento. quando esse. 
prodotte sul posto. vengono accaparrate da estranei che le pagano a prezzi maggiori 
di quelli interni (esempio esodo del nostro grano in Jugoslavia). ma in questo caso 
i rimedi non sono difficili. o per recisione quando la provenienza è dall'estero. 

E’ ben vero che si può sempre attingere ad altra fonte quando la consuetudinaria 
per qualunque ragione si inaridisce. ma è anche vero che le altre fonti sono le meno 
economiche (distanze maggiori, tariffe doganali più alte. ecc.) di modo che può inter- 
venire anche il caso che non soddisfino più al tornaconto della loro elaborazione. 


Occorrerebbe ora vedere quali sono i mezzi per ovviare al grave inconveniente 
della recisione dei rifornimenti. Si potrebbe pensare ad una organizzazione supersta- 


tale (internazionale) che abbia il potere regolatore della distribuzione; ma l’espe- 
rienza fatta con la Società delle Nazioni, e quella più recente con l’O.N.U., ci dicono 
che questa non è la via giusta. perchè in definitiva tali organismi sono sotto il con- 
trollo delle nazioni più potenti che premono con i loro interessi di modo che quelli 
degli stati più deboli rimangono conculcati. I] regime liberista non può portare 
neppur esso ad una soluzione, in quanto che accentuerebbe le differenziazioni delle 
varie nazioni nei riguardi della produzione e del consumo e quindi renderebbe ancor 
più sentiti gli inconvenienti di una recisione dei rifornimenti. Non può valere neppure 
una unione doganale se non è completata da una unione politica. 

L’unica soluzione. che tuttavia rappresenta un rimedio parziale, è quella dei 
trattati bilaterali fra nazioni che assicurino al consumatore adeguati quantitativi 
di materie prime, specialmente se accompagnati da garanzie di altri stati interessati; 
naturalmente in questo caso sovrasta il pericolo di conflitti fra gli stati contraenti 
o fra 1 garanti. 
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E’ chiaro che i rifornimenti si possono verificare anche nell’interno di uno stato 
fra regioni diverse, ma in tal caso vi è lo stato che provvede con la sua unità politica. 
Si può quindi concludere auspicando la costituzione di complessi supernazionali che 
comprendano paesi i quali. abbiano bisogni complementari e che, integrandosi a 
vicenda, conferiscono al complesso supernazionale nn grado adeguato di autonomia 
economica e demografica. ` i 

Questa realizzazione. di una bene intesa autarchia. si sta affacciando nel com- 
plesso degli Stati dell’ Europa occidentale cementati nell'unione dalla garanzia degli 
Stati Uniti d’America, 


QUESTIONI GIURIDICHE SULDIMPIEGO DEL RADAR IN NAVIGAZIONE 
(Da « Journal de la Marine Marchande »). 


Souo riportati due casi nei quali l'intervento dei tribunali apre una nuova 
interpretazione giuridica nelle questioni degli abbordi in mare, 

Il primo avvenimento è stato giudicato il 3U aprile 1946. Il trasporto Burry, in 
rotta da New York a Le Havre, abbordava in una zona di nebbia lo chalutier Midford 
affondandolo. Il Burry, entrando nella zona nebbiosa, prese le normali precauzioni 
di navigazione mentre risulta che il Midford non aveva vedetta a propra e non fece 
uso del fischio che all'ultimo momento, ed anche con segnale errato. Tuttavia non 
appena il Comandante del trasporto si rese conto della presenza del galleggiante mise 
le macchine indietro a tutta forza, il che non valse a scongiurare l’abbordaggio. In 
conclusione il Barry si era comportato correttamente mentre gravi erano le respon- 
sabilità del Midford. Ciononostante i giudici ritennero responsabile il Comandante 
del Barry perchè. pur avendo a disposizione il radar, che avrebbe potuto manife- 
stargli la presenza del chalutier alla distanza di parecchie miglia, non se ne era 
servito. 

ll secondo caso è un po più complicato; esso è stato giudicato il 18 ottobre 1947. 
Si tratta dell’investimento avvenuto durante la guerra fra la nave ingiese Australian 
Stur e la panamense Hindoo; quest'ultima fu affondata e l’altra subì gravi danni. 

L’ Hindoo era scortata da una corvetta americana, e sia questa che l’ Australian Star 
erano muniti di radar. Con questo strumento le due navi avvistarono a circa 15.000 
yards di distanza essendo a fanali oscurati, e l'Australian Star scoperse anche la 
Hindvo. Dopo avere sorpassato la corvetta e trovandosi ancora a 4000 yards dal piro- 
scafo panamense comandante fece accendere i fanali, ottemperando così 
alle norme della navigazione. ma non fece più uso del radar. L’Hindoo si 
accorse in ritardo dei fanali di posizione dell'altra nave, e quando scorse il verde 
lo interpretò come un segnale speciale della corvetta; fu perso tempo nel cercarne la 
interpretazione nel codice, e non appena a bordo si accorsero che si trattava del fanale 
di dritta di una nave era troppo tardi per evitare la collisione. Il comportamento 
dell’Hindoo tu quindi quello che provocò l’abbordaggio, tanto più che a lui spettava 
manovrare perchè aveva i fanali spenti. Tuttavia il giudizio del tribunale ritenne anche 
il Comandante dell Australian Stur responsabile dell'incidente in quanto che, avendo 
avuto conoscenza per mezzo del radar dell’esistenza dell’Hindoo si trovava nelle 
condizioni come se questo avesse in funzione i suoi fanali e quindi avrebbe potuto 
manovrare tempestivamente, specialmente se avesse ricorso ad altre segnalazioni del 
radar dopo avere acceso i fanali di via. 
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ISTITUTO DI OCEANOGRAFIA IN RUSSIA (« Boll, Soc. Geografica Italiana », 
Marzo-Giugno 1947). 

Nel 1945 è stata decretata in Russia la fondazione di un Istituto di Oceanografia 
per lo. studio degli Oceani, dei loro aspetti fisici. chimici, biologici e geologici. Natu- 
ralmente tale Istituto si occupa anche del Mar Nero e del Mar Caspio. 

L’Istituto comprende cinque ”uffici (geografico, chimico, fisico, biologico, e del 
Mar Caspio) e cinque laboratori; ha annesso un ufficio di cartografia, un museo dei 
mari, un acquario, un laboratorio fotografico ed una biblioteca. 

Uno degli studi subito iniziati è stato quello delle cause di abbassamento del 
livello del Mar Caspio. 


GIACIMENTI DI CARBONE NEL TANGANICA (da « lAvvisatore Marittimo »). 


T rilievi fatti eseguire dalla « Geological Survey » nel Tanganica hanno portato 
al rilevamento dei filoni di carbone in affioramento in una estensione di 5 miglia 
quadrate; la qualità del combustibile è ottima. Si prevede il prolungamento nella 
zona di una ferrovia in costruzione. 

Il costo di questo carbone, trasportato in Europa, non risulterebbe economico; 
la sua utilizzazione sarà quindi per bunkeraggio nei porti. probabilmente africani, 
del traffico mondiale. 


LA RICERCA SCIENTIFICA NEL CAMPO DELLE COSTRUZIONI NAVALI E 
MECCANICHE (da una Relazione presentata da Leonardo Fea al Primo Con- 
vegno Nazionale dei Trasporti - Milano, giugno 1947). 


Le marine mondiali erano uscite dal conflitto 1939-45 in una situazione disastrosa, 
non ostante l’accrescimento sorprendente di alcune, perchè le distruzioni causate dai 
sommergibili e dalle armi subacquee avevano soppresso i due terzi del tonnellaggio 
adatto ai traffici generali e locali discriminati, mentre le costruzioni dei cantieri ame- 
ricani ne avevano creato uno di carattere uniforme e, seppure di portata complessiva 
colossale. inadatto ai bisogni particolari delle varie nazioni. 

Occorreva pertanto ricostruire gran parte del tonnellaggio perduto, con criteri 
di una sana ed efficiente rispondenza del mezzo allo scopo. in modo che i traffici potes- 
sero riprendere, con il rendimento di una volta. 

Sarebbe infatti inutile. anzi dannoso, costruire un naviglio di mediocri qualità, 
anche se fosse possibile allestirlo in tempo minore: il tonnellaggio di basso rendimento 
è destinato a scomparire appena i mercati riprenderanno un andamento normale. 

Questo problema generale di produzione di qualità si presenta ancora più acuta- 
mente per l’Halia, perchè i nostri traffici richiedono bastimenti di alta classe: natu- 
ralmente vogliamo parlare di quelle navi che il nostro armamento, parastatale e pri- 


vato, fa costruire e non compera di seconda mano, cioè delle navi per carichi speciali, 


per traffici misti passeggeri e merci, per passeggeri. | 

D'altra parte il nostro Paese deve esportare navi, deve costruire per la bandiera 
estera: ma la nostra attrezzatura cantieristica e la nostra produzione industriale (con- 
nessa con la costruzione navale), non possono reggere la concorrenza straniera se non 
per navi di alta qualita, dove la xenialità del progetto e la perfezione della lavora- 
zione compensino il maggior costo di produzione, conseguenti alla mancanza di ma- 
terie prime. 

Quindi premessa indispensabile per la vita della marina mercantile e per la 
industria delle costruzioni navali italiane, è la capacità di produrre con alta qualità, 
tanto, da battere quella dei più progrediti paesi marittimi della terra: giacche, jl 
mercato delle navi, è internazionale: nessuna protezione artificiale vale a sostenere 
un prodotto di qualità inferiore. 
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Se no: dobbiamo produrre navi di alta qualita. in ogni momento non inferiori 
a quelle contemporanee straniere, hisogna che la nostra industria sappia realizzare 
il « maximum » di progresso tecnico in ogni momento possibile. Cioè la nostra tecnica 
delle costruzioni navali e meccaniche deve mantenersi, per mezzo della ricerca scien- 
tifca applicata, alla testa del progresso. Cioè è necessario, che la ricerca scientifica 
che potremmo chiamare « navale ». sia in Ttalia mantenuta all'altezza che prima 
aveva raggiunta. 

Prima infatti. sia per le costruzioni navali militari, che oggi ci sono quasi vietate, 
sia per le costruzioni navali mercantili, la ingegneria navale italiana era una delle 
prime del mondo: non solo il Rer e il Confe di Savoia portavano negli oceani la sintesi 
della nostra genialità, indicata dal conquistato azzurro guidone dell’Atlantico, del 
1932. ma gli armatori stranieri. anche americani e inglesi. ordinavano navi da pas- 
seggeri e petroliere ai nostri cantieri, 

Occorre che questa fama sia mantenuta. anche se è venuto temporaneamente a 
mancare l’impulso della Marina Militare, occorre quindi che la ricerca scientifica 
venga ripresa e rafforzata. con una visione chiara delle necessità nazionali. 

Del resto la stessa Gran Bretagna. che conserva un riconosciuto primato in 
questo campo, ha riorganizzato una vasta opera di ricerca navale, appunto per con- 
servare la sua posizione. prima contro.la concorrenza germanica. oggi contro quella 
americana. 


Gli scopi e i mezzi della ricerca scientifica navale. 


Gli elementi fondamentali che concorrono a costituire la nave si ripartiscono in 
tre gruppi: 
elementi architettonici, così detti per tradizione. che riguardano le caratte- 
ristiche statiche e dinamiche della nave nel suo galleggiare e nel suo navigare; 


elementi costruttivi, che riguardano la costruzione dello scafo. come struttura 
speciale. destinato alle sollecitazioni statiche e dinamiche più violente: 
d 


elementi meccanici, che riguardano la propulsione meccanica della nave. 


Gli elementi architettonici sono prevalenti. in quanto prima caratteristica di 
ogni galleggiante si è di tenere bene il mare in ogni circostanza. e seconda caratte- 
ristica di offrire la minima resistenza al moto: quindi le ricerche in questo campo, 
apparentemente singolari dopo tanti secoli di navigazione. sono quelle prevalenti; 
ricerche di laboratorio, che si compiono nelle Vasche di Architettura Navale; ricerche 
al vero. come quelle che si compiono in campagne di navigazione appositamente orga- 
nizzate, o che si raccolgono sistematicamente dalla esperienza quotidiana delle navi- 
gazioni. i 

Gli elementi costruttivi seguono immediatamente. giacchè le caratteristiche nau- 
tiche sono ad essi strettamente legati: la robustezza e la impermeabilità costituiscono 
base per la sicurezza della navigazione, La necessità di coordinare la leggerezza dello 
scafo, con la robustezza, spinge id affinare sempre di più la costruzione. studiando 
le effettive sollecitazioni che la nave subisce in mare e impiegando materiali e metodi 
di costruzinne sempre migliori. 

Queste ricerche sono ovviamente eseguite tanto nei laboratori di meccanica appli- 
cata alle costruzioni. oppure appositamente costituiti. quanto sulle navi naviganti, 
sottoposte alle azioni del mare tempestoso. 

Gli elementi meccanici, cioè tutto quanto riguarda gli apparati motori navali 
e gli ausiliari di bordo, hanno importanza decisiva per la velocità e l’antonomia della 
nave. quindi per la sua sicurezza e per il suo rendimento economico. Qui si appun- 
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tano oggi gli sforzi più intensi, perchè ci troviamo ad una svolta decisiva delle mo- 
trici marine con l’affacciarsi nell’agone pratico della turbina a gas, mentre si diffon- 
dono le applicazioni termo-elettriche, che tendono alla « elettrificazione » totalitaria 
della nave, alla affermazione definitiva della « nave elettrica ». 

In queste ricerche concorrono non solo gli impianti specifici della industria e 
della scienza navale, ma tutti gli impianti sperimentali di meccanica: qui si verifica 
la collaborazione naturale fra mare. terra ed aria, benchè debba rimanere sempre 
ben chiara la finalità delle applicazioni marittime, con necessità e condizioni così 
diverse dalle altre. 

Le innovazioni meccaniche navali debbono perciò richiamare sempre il fattore 
pratico, anche se sperimentale. giacchè solo l'applicazione effettiva, in condizioni di 
vera navigazione, può darne la sensazione definitiva. Anche se molte applicazioni 
navali sono conseguenti a precedenti, analoghe applicazioni terrestri. Si può dire 
che ogni progresso di queste trova la sua corrispondenza in quelle, ma occorre seguirle 
con diligente attenzione, scoprirne l'applicabilità navale. promuoverne l'adozione dopo 
un congruo periodo sperimentale. Anche sotto questo punto di vista la sperimentazione 
costituisce uno stadio essenziale del progresso navale. 

Di qui l’importanza della « informazione tecnica ». cioè della conoscenza tem- 
pestiva di ogni nuova strada che si apra. di ogni nuova applicazione che si tenti: 
informazione tecnica che costituisce elemento essenziale per il progresso. si potrebbe 
dire premessa necessaria per il suo divenire. 


Le ricerche scientifiche navali: l'esempio dell estero. P 


In Italia. dopo la guerra. il lavoro di ricerca scientifica navale riprende a ritmo 
ridottissimo. giacche In funzione dinamica prima affidata alla Marina Militare è 
ancora quasi sospesa. 

Occorre rinvigorire questo lavoro. occorre dirigere verso questo scopo tutte le 
energie, che possono darvi un apporto positivo, ossia occorre incanalare in questa 
direzione le forze vive di ogni industria che dal progresso scientifico navale trarrà 
cospicui vantaggi economici. 

La Gran Bretagna ci sembra offrire un esempio prezioso circa questo apporto 
e circa Ja forza che nasce dalla cooperazione in questo campo, 

Nel Regno Unito la ricerca scientifica è promossa dallo Stato per mezzo del 
« Department of Scientific and Industrial Research », il quale — a differenza del 
C. N. R. italiano —- possiede grandiosi istituti di ricerca, tra i quali il celebre 
« Physical Laboratory », che tra i suoi numerosi rami comprende la « Ship Division ». 
dedicata alle ricerche navali. Della « Ship Division » fa parte il « William Froude 
Laboratory ». con le Vasche di Esperienze di Architettura Navale. 

Ma per ampliare la capacità di lavoro della « Ship Division ». anzi per inte 
grarla sopra una base molto più vasta, chiamando Ja cooperazione dei vari Enti statali 
© privati industriali interessati allo sviluppo delle scienze navali, vennero create — 
indipendentemente dal « Departm. of Scientific & Industr, Research », ma sotto i 
suoi auspici —- alcune associazioni di ricerca. finanziate collettivamente dalle indu- 
strie, ma assistite dal « Department ». per quanto riguarda la condotta delle ricerche. 
In tal modo è diventato possibile procedere a programmi di esperienze molto più estesi 
di quanto non si potesse fare prima a cura delle singole società industriali, le quali 
dimostrano la loro solidarietà e godono dei risultati delle ricerche, eseguite a spese 
comuni e in base ad un piano generale, razionalmente coordinato. 
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Sono sorte così quattro grandi associazioni: la « British Shipbuilding Research 
Association », la « Parsens and Marine Engineering Turbine Research & Development 
Ass. » (« P.A.M.E.T.R.A.D.A. »), la « British Welding Research Ass. » e la « British 
Tron & Steel Research Ass », le quali lavorano in stretto contatto tra loro e con le 
altre analoghe Associazioni, sorte contemporaneamente per altri argomenti. 

La « British Shipbuilding Research Ass. » — sorta nel 1944 — ha per còmpito 
di promuovere ed eseguire studi nel campo delle costruzioni navali e meccaniche e 
delle altre industrie ad esse collegate. Fssa venne fondata dal « Department ». dallo 
Ammiragliato. dal Ministero dei Trasporti di Guerra, ed è sostenuta dal concorso e 
dalla effettiva collaborazione dell'industria navale, attraverso la organizzazione della 
« Shipbuilding Conference ». 

Il suo organo esecutivo è il « Research Board ». il quale costituisce volta a volta, 
per lo studio di specifici problemi. dei comitati speciali, formati da persone tratte 
da tutti i campi interessati alla ricerca, cioè sia i pratici dei lavori di cantiere e di 
officina, sia i ricercatori di laboratorio, sia gli scienziati delle università. 

Le sezioni nelle quali è divisa la « Associazione » sono le seguenti: 


a) Idrodinamica (Hydrodynamics), che considera i problemi relativi alla resi- 
stenza al moto delle carene, alla propulsione, alla manovrabilità. alle oscillazioni di 
rollio e di beccheggio ; 

h) Strutture dello scafo (Ships’ structures). che studia la costruzione dello 
scafo. la distribuzione del materiale, i metodi di collegamento (chiodature e salda- 
ture). la misura delle sollecitazioni e delle deformazioni elastiche delle navi in mare; 


c) Comportamento delle navi in navigazione (Ships' performance), che indaga 
sul comportamento delle strutture e delle carene. raccogliendo notizie sui risultati 
al vero in confronto con le prove su modelli; 

d) Apparati motori navali (Ships’ machinery), che comprende gli studi teorici 
e pratici, in laboratori ed al vero. degli apparati motori e delle macchine ausiliarie 


di bordo. 


Il lavoro sperimentale viene eseguito tanto nei laboratory del « Department », 
delle Università. della Industria, delle società di classificazione, quanto al vero. 

La Associazione ha uno speciale Ufficio Informazioni. destinato a dare in ogni 
momento notizie precise ed aggiornate su qualunque esperimento o tentativo o studio 
che venga eseguito in qualunque parte del mondo. sia nel campo scientifico sia in 
quello industriale. l 

La « Parsons Marine Engineering Turbine Research & Development Ass, » 
(P.A.M.E.T.R.A.D.A.), è costituita su linee analoghe e prosegue spiritualmente e 
materialmente lo indirizzo che il Parsons aveva dato alla industria britannica. assi- 
curandole un primato mondiale nel campo delle turbine a vapore: ora è la volta della 
turbina a gas, e la Gran Bretagna, arrivata in questo agone con un certo ritardo. cerca 
di ricuperare il terreno mediante le costose ricerche e gli esperimenti organizzate 
dalla P.A.M.E.T.R.A.D.A. in un grandioso impianto appositamente costruito. Natu- 
ralmente l’opera delle società non è diretta solo a scopi navali, ma le applicazioni 
marittime sarebbero certo tra le più importanti del nuovo motore. i 

La « British Welding Research Ass. » lavora d’accordo con una commissione 
nominata dall’Ammiragliato da quando si ebbero gravi disastri su navi saldate co- 
struite negli Stati Uniti — la « Admiralty Ship Welding Committee » — anzi ne 
costituisce lorgano esecutivo, e continua l’opera del precedente «Institute of Welding» 
che aveva iniziato ricerche sulle saldature navali fin dal 1937. | 

La organizzazione ed il metodo di lavoro della British Welding Research Ass. » 
è analoga a quella delle due altre precedenti: comitsti di studio, composti di perso- 
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nalità esperte in materia. tratte dalle officine e dai laboratori, che lavorano nelle 
officine e nei laboratori dello Stato. del « Departmente of Scientific & Industrial 
Research ». della industria privata: finanziamenti dati dalla industria interessata 
in forma collettiva. 

La « British Iron & Steel Research Ass. » — come la P.A.M.F.T.R.A.D.A. — ha 
un campo di attività più vasto di quello navale, e come collabora con la « British 
Welding Research Ass. », così collabora cor la « British Shipbuilding Research Ass. » 
per esempio nella ricerca dei metodi di protezione dei metalli contro le corrosioni: 
studio di metallurgia, di chimica (pitture!) di elettrolisi, ecc. 

Anche la « British Iron & Steel Res. Ass. » è costituita e lavora come le altre 
giù ricordate. 

La attività di tutte queste associazioni è guidata naturalmente dal « Department 
of Scientific & Industr. Research ». ma esse sono costituite liberamente, e la loro 
forza consiste appunto nella libera volontà di cooperazione. 

I risultati di questa organizzazione sono già cospicui: nel grandioso Istituto 
della P.A.M.E.T.R.A.D.A. sono in costruzione turbine a gas di vario tipo; prove su 
navi in porto e in navigazione, hanno permesso di chiarire molti punti del comporta- 
mento meccanico dello scafo; lunghi esperimenti sulla saldatura di strutture navali, 
hanno condotto a stabilire regole esatte e pratiche per garantire il buon risultato 
della saldatura; ricerche di anni, hanno permesso di chiarire i fenomeni della corro- 
sione marina e delle pitture protettive; studi ed esperienze di Vasca e di mare hanno 
condotto a stabilire le forme meglio adatte delle carene e dei propulsori di navi di 
ogni tipo, anche di quelle costiere, finora costruite senza sufficiente studio. 


AVARIE NEGLI SCAFI SALDATI: LA FRAGILITA’? DELL'ACCIAIO. (« Engi- 
neering » 1947). 


Nella costruzione degli scafi saldati eseguiti negli Stati Uniti durante la guerra 
mondiale, si ebbero a lamentare numerosi inconvenienti, alcuni dei quali portarono 
a gravi disastri: non poche navi saldate andarono perdute, tra le altre la grande 
petroliera Schenectady, che si spezzò durante le prove di collaudo in mare 1943. 
con tempo calmo e con un carico metà del massimo (1). 

Allora si procedette a profondi studi ed estese ricerche sperimentali per appurare 
le cause degli inconvenienti. nei vari fattori che concorrono alla formazione dello 
scafo saldato (acciaio, elettrodi, saldatura. preparazione degli elementi prefabbricati, 
montamento, sequenza delle lavorazioni, influenza delle temperature, ecc. L’Ammi- 
ragliato britannico nominò una apposita Commissione per approfondire l’argomento 
e risolvere ogni problema connesso. tanta era la importanza del fatto (migliaia di 
grandi unità costruite in America avevano lo scafo completamento ovvero quasi 
completamente saldato). | 

I risultati di queste inchieste, alle quali parteciparono anche gli Americani. 
vennero discussi in un convegno tenuto presso la Università di Cambridge nel 1945, 
i cui risultati sono ora pubblicati (« Engineering », anno 1947, nn. 4271, 4272, 4273, 
4274), sotto il titolo: Brittle Fracture in Mild-steel Plates (2), titolo che già segnala 


(1) Vedi: Osservazioni ed esperienze sulla saldatura elettrica degli scafi, in 
« Ricerca Scientifica », Roma, agosto 1945. 


(2) Le memorie riassuntive dei lavori sono otto, ed hanno i seguenti titoli: 
The problem. of brittle fracture in ship structures, di J, F. BAKER — Brittle fracture 
in mild-steel plates, di C. F. Tirrer; — Britfleness in ship steel, di J. L. Apam — 
Brittle failure of American ship plates. di W. Barr — Fracture and notch brit- 
tleness in ductile metals, di E. Orowan — Fracture of metals: some theoretical con- 
sideration, di N. F. Morr — @undumental physical and metallurgical aspects of 
brittle steel, di E. J. Orrorp — An American point of view, di. E. M. Mac CutToHgon. 
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la conclusione generale dello studio, in quanto è concluso che la causa più importante 
delle avarie debba ricercarsi in ditetti del metallo base, senza con questo diminuire 
la importanza che hanna la lavorazione, manuale o automatica, il montaggio, ecc.. 
e che deve essere tenuta sempre ben presente dai cantieri, 

Merita rilievo che anche in gravi disastri verificatisi in Europa in strutture sal- 
date di ponti (Hasselt. 1937-8) la causa prima era stata in definitiva assegnata al 
materiale. Sta di fatto che la saldatura assai più della chiodatura, mette in causa le 
qualità essenziali del metallo base, sottoposto ad un trattamento termico tutto affatto 
speciale, nella operazione stessa. 

Tra le relazioni riassumiamo quella del Tipper. sulla « fragilità dell’acciaio da 
scafi ». che riferisce sui vari difetti di questo genere riscontrati nelle navi di ogni 
tipo negli ultimi quarant'anni. i 

Nel presentare la sua relazione. il Tipper dichiarò che i fenomeni di fragilità 
da lui osservati, su moltissime navi e in tempi vari, sono certo di natura diversa 
luno dall'altro, ma si possono riassumere tutti in quel difetto generale detto appunto 
« fragilità dell'acciaio da scafi ». Se esso dava luogo a qualche raro inconveniente 
su navi chiodate, ha provocato invece gravi disastri su scafi saldati:- cioè mentre 
l'acciaio relativamente fragile è stato impiegato senza pericolose conseguenze per 
circa 40 anni nelle navi chiodate, ora con la saldatura tali conseguenze possono veri- 
ficarsi più facilmente, per tre serie di ragioni: per difetto di disegno delle strutture, 
per difetto della saldatura per se stessa, per difetto del materiale base, in quanto la 
sua natura ha importanza maggiore (almeno per il modo come le strutture sono finora 
disegnate e costruite) con la saldatura che non con la chiodatura. La fragilità nello 
acciaio da scafi non è cosa nuova: quarant'anni fa si usava riscaldare le lamiere, nei 
giorni freddi di inverno, per evitare la formazione di crepe nella punzonatura, ma 
non si riscontravano poi difetti nella costruzione. Invece si ebbero inconvenienti 
del genere dopo la prima guerra mondiale, specie per materiale proveniente dalla 
America, materiale poco omogeneo, difettoso di laminazione alla superficie e nell’in- 
terno, difficile a lavorare (1). Certo molte navi furono costruite allora negli Stati 
Uniti, con questo materiale. e molte sono tuttora in servizio: esse sono però tutte 
chiodate, e le numerose riparazioni fatte dopo di allora a questi scafi riguardano spe- 
cialmente fenomeni di corrosioni e di erosioni mentre poche furono le rotture o le 
fessurazioni in servizio, 

Tra il 1920 ed il 1930 si ebbe di nuovo un allarme per acciaio difettoso, di produ- 
zione continentale europea, acciaio che si « disgregava » su vaste superfici (disingrega 
ting over considerable areas): si ebbero inconvenienti nelle lavorazioni. ma non in 
Servizio. 

L'argomento è tornato in campo, ma con risonanza di gran lunga maggiore, per 
le avarie verificatesi su vasta scala — assai più allarmanti e molto più frequenti — 
in navi americane: durante la Seconda Guerra Mondiale, e nonostante gli sforzi 
conseguiti in Gran Bretagna ed in America e l'immensa quantità di dati raccolti, 
non era ancora possibile dare una risposta chiara a tutte le domande che sorgono 
(1945). 

° Nel diagramma n. 1 il Tipper indica i tipi di fessurazioni che si sono manifestate 
sulle navi americane di una certa classe (« Liberty? »): di esse esistono circa 3.000 
unità. e il 4% di esse hanno manifestato rotture gravi, cioè tali da portare al col- 


(1) Fenomeni di questo genere furone lamentati pure in Italia, per acciai 
americani destinati alle costruzioni del 1918-20 e seguenti: si ebbero perfino rotture 
spontanee di lamiere nei magazzini. Precedentemente difficoltà particolari sì erano 
dovute sormontare nella lavorazione degli acciai ad elevata resistenza - 1900 circa. 
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lasso totale dello scafo: non tutte le « crepe » indicate nel diagramma si sono veri- 
ficate sullo stesso scafo, ma alcune di esse sono da sole sufficienti a provocare la rottura 
‘completa della struttura. 

Queste « crepe » si possono classificare in tre tipi. 

Primo tipo: crepe che sono dovute a difetto di progetto, come quelle indicate 
con la lettere « A », per errore nel disegno degli angoli dei boccaporti: esse non si 
estendono al materiale vicino; possono trascurarsi in questa analisi, percha, probabil- 
mente si sarebbero verificate con qualunque materiale e con qualunque lavorazione. 
Crepe del tipo « B », che forse sono cominciate in un angolo, ma si sono estese sul 
ponte e spesso anche sui fianchi: si è constatato che la rottura, una volta iniziata, 
cammina attraverso il materiale adiacente. anche se questo non mostra carattere 
di eccessiva fragilità. 

Le crepe dei tipo « C » hanno carattere diverso: perchè cominciano dal centro 
81 propagano verso la murata, ma non scendono lungo di essa. Purtroppo non 
abbiamo elementi per sapere se le lamiere nelle quali il fenomeno è cominciato, fosse 
fragile, perchè l’avaria è stata subito riparata, trapanando un foro alla estremità 
interna della crepa, scalpellandola a « V », e poi riempiendola di metallo d’apporto. 
Un pezzo della lamiera indicata con « X », dove la crepa si era arrestata, venne pro- 
vato all’urto (Izod) e diede un coefficiente di 10-15 alla temperatura ambiente (cioè 
regolare, per acciaio dolce). Avarie del genere indicato con « C » si sono verificate 
ripetutamente, sono state riparate allo stesso modo, e non hanno dato luogo a nessun 
successivo inconveniente. 

Le fratture dei tipo « D » sono avvenute qualche volta in corrispondenza degli 
angoli dei casseri, ma si sono poi estese in modo diverso, come indicato nello schizzo: 
anche qui è difficile dire se il fenomeno fosse dovuto a fragilità del materiale, ovvero 
alla esecuzione della saldatura: alcuni propendono per la prima causa. e in un parti- 
colare caso ciò potè essere dimostrato. 

Le fratture del tipo « È » sono le più tipiche e le più frequenti, e in tutti i 
casi nei quali si hanno elementi di giudizio, il materiale si è dimostrato di natura 
fragile, almeno in confronto con l'acciaio di produzione britannica. Fratture di questo 
genere richiedono misure immediate, perchè porterebbero inevitabilmente al collasso 
della struttura. 7 

Molto interessanti sono le rotture del tipo « F »: per es, in vicinanza della mastra 
prodiera di un certo boccaporto, due crepe cominciarono, una dall’angolo del boc- 
‘caporto, lunga circa m. 2,50 ed una dal tricarino, nel giunto di incontro del trinca- 
rino con la cinta, venendo verso l’interno per circa m. 3,60, camminava per circa 
m. 1,50 o 1,80 parallelamente all’altra fenditura, In questo caso il materiale del corso 
« Y» di fasciame intermedio del ponte, venne sottoposto a prove e trovato fragile. 
Generalmente le fenditure vennero riparate, praticando prima un foro alle loro 
estremità, poi scalpellando a « V » la fessura e rienpiendola di saldatura, ben fatta: 
il fenomeno venne così- arrestato e non si ebbero altri inconvenienti. 

Le crepe di tipo « G » cominciano da un piccolo foro, anche assai piccolo, e si 
estendono in due direzioni, una verticale, sul fasciame esterno, ed una orizzontale 
verso l’interno della nave, sul fasciame del ponte. Benchè si siano verificati moltis- 
simi casi di questo genere, non abbiamo ancora la dimostrazione se esse dipendano 
o no da eccessiva fragilità del metallo. 

Le rotture del tipo « H » si sono trovate in molte navi e in alcuni casi le prove 
sul materiale hanno indicato alcune volte caratteristiche di fragilità, altre volte 
caratteristiche alla trazione assi basse, anche se le prove all’urto davano favorevoli 
risultati. i 
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Da quanto precede si vede che il problema oggi è molto più acuto di una volta 
e si presenta in circostanze molto diverse di allora. Gli schizzi da 2 a 6 mostrano le 
sezioni maestre delle diverse navi sottoposte all'inchiesta, e fanno vedere quanto sia 
difficile, per i progettisti, arrivare a conclusioni definitive. 

La fig. 2 sarebbe la sezione che le navi in oggetto avrebbero avuto, se fossero state 
costruite completamente chiodate, secondo le prescrizioni dei Registri. La esperienza 
ci dice che anche col materiale effettivamente impiegato nella costruzione di queste 
navi, verosimilmente non si sarebbero verificate rotture importanti in servizio, 
benchè forse le spese di manutenzione di questi scafi sarebbero state più alte del 
normale. 

La fig. 3 mostra la sezione degli scafi di questo tipo di navi, saldati al 100%, 
come sono stati costruiti negli Stati Uniti: su questi scafi si sono verificate tutti i 
vari tipi di rotture indicate nel diagramma n, 1. 
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La fig. 4 mostra gli scafi, dove la saldatura è stata applicata a tutte le strutture, 
salvo che per la unione delle ossature al fasciame esterno di murata, unione che 
invece è stata chiodata. 

La fig. 5 mostra gli scafi dove gli orli delle lamiere del fasciame esterno sono 
stati chiodati e tutte le altre unioni sono state saldate: su queste unità si sono 
verificati due soli casi di grandi avarie, ambedue dovute all’effetto dell’intaglio o 
del foro (come indicato prima in « G »); molti casi di corte crepe, in corrispondenza 
degli angoli delle mastre dei boccaporti (ma queste possono venire trascurate); nes- 
suna rottura del tipo « H », Æ’ vero che le trecento unità di questo tipo sono state 
tutte costruite in un solo cantiere, è vero pure che su di esse non si è mai constatato 
la presenza di acciai troppo fragili: però erano state costruite con acciaio molto 
eterogeneo (badly segregated) e di scarsa resistenza alla trazione, sebbene di buona 
resistenza all’urto. 

La fig. 6 mostra il tipo saldato, ina dove la unione del trincarino con la cinta 
è stata fatta con un angolare chiodato, interponendo così un collegamento chiodato 
tra il fasciame esterno e il ponte. La esperienza ha dimostrato che questa misura ha 
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evitato la maggior parte delle rotture nella struttura alta, laterale dello scafo, ma 
non ha evitato quelle come « H », nei ginocchi e nel fondo. Questa misura venne 
adottata sopra navi, dove insieme si aveva un disegno migliorato degli angoli delle 
mastre dei boccaporti. 

Tutte le navi, di cui agli schizzi da 3 a 6, sono state costruite col metodo della 
« prefabbricazione », in grandi elementi presaldati a terra: alcune volte i mezzi di 
lavoro del cantiere e la esecuzione del lavoro stesso non erano adeguati e si dovettero 
esercitare grandi sforzi per portare a combaciare i vari elementi prefabbricati. 

Come ingegnere progettista, il Tipper non aveva potuto ancora formarsi una 
opinione definitiva circa il punto fondamentale, se cioè le rotture sono dovute prin- 
cipalmente alla disposizione del materiale (che risulta perfettamente soddisfacente 
con uno scafo chiodato) e che quindi dovrebbe essere modificata quando si tratta di 
una struttura completamente saldata, oppure se la disposizione del materiale risulta 
soddisfacente pure con una struttura interamente saldata. 

Quello che è certo si è che l’introduzione della saldatura ha mostrato che il mate- 
riale che dovrà essere impiegato d’ora in poi nella costruzione degli scafi, dovrà 
possedere precise caratteristiche di non fragilità. A, parere del Tipper, tanto il sistema 
della prefabbricazione, quanto le caratteristiche del materiale sono fattori ch con- 
corrono al formarsi delle rotture esaminate, ma egli ritiene che la natura del mate- 
rile abbia ora una importanza assai maggiore di quella che avesse con le strutture 
chiodate. 

La fig. 7 mostra un tipo di rotture, che si sono verificate durante la costruzione: in 
questo caso le lamiere del fondo erano state disposte sullo scalo all'aperto, durante la 
stagione invernale: e gli orli erano stati saldati con il sistema « Union-melt », quando 
la temperatura ambiente scendeva qualche volta anche sotto zero (Fahrenheit ?), quando 
il materiale si raffreddò, si manifestarono una quarantina di crepe come nello schizzo 
e il materiale stesso si dimostrò di tipo facile a creparsi sugli orli, al raffreddamento 
(a pronuunced rimming type). 

« Ho tentato di rendere evidente la ragione per la quale — concluse il Tipper — 
noi ingegneri progettisti ci siamo rivolti agli scienziati per investigare questo pro- 
blema e per fornirci, a condizioni economiche, un acciaio nel quale possiamo avere 
fiducia per la costruzione di navi saldate. Noi sappiamo che i fabbricanti ci possono 
dare acciai adatti per ogni impiego, ma noi desideriamo sapere come essere garantiti 
per avere sempre questo materiale a condizioni commerciali, Noi sappiamo che ci sono 
prove adatte a dimostrare se un acciaio è o non è fragile: ma questo è « un chiudere 
la stalla quando i buoi sono fuggiti ». 


CONFRONTO TRA APPARATI MOTORI MODERNI DI TIPO DIVERSO (dalla 
relazione del convegno dell’Institute of Marine Engineers di Londra tenuto nei 
giorni 11 e 12 novembre 1947). 


L’Institute of Marine Engineers di Londra ha tenuto nei giorni 11 e 12 novem- 
bre 1947, un convegno per fare il punto sulla situazione attuale dello sviluppo degli 
« The engin of cargo vessels of high power » e apparati motori per navi mercantili: 
vennero presentate sei relazioni con molti progetti di apparati motori da 7.500 e 
13.000 CVA — come stabilito dalla Presidenza — in modo che si è raccolto un mate- 
riale prezioso e di prima mano, perchè i relatori erano le personalità più in vista nella 
industria meccanica navale britannica. 

Le relazioni furono le seguenti: 


1) The geared steum turbine, di T. W. F. Brown, direttore della 


« P.A.M.E.T.R.A.D.A. », cioè della organizzazione per la costruzione delle turbine 
® gas, nazionale britannica; 
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2) The direct coupled Diesel engine, di J.G. Pounder, direttore della Har- 
land & Wolf; 
3) The geared Diesel engine, dello stesso autore; 
4) Diesel-electric propulsion, di J. G. Belsey e J. G. Robinson; 
5) Turbo-electric propulsion, di C. Wallace Saunders e T. Halliday Turner; 
6) The combustion turbine, di J. Calderwood della « Sulzer De 


Mr. Brown presenta tre soluzioni: una per 7.500 CVA e due per 13.000 CVA. 
La prima per 7.500 CVA su di una elica, e costituita da una sola turbina ad un solo 
corpo (4.200 giri/min, pressione 29,5 kg/cm temperatura 425°C alle caldaie, vuoto 28,5 
cmHg), che agisce sull’asse dell'elica mediante una riduzione doppia ad ingranaggi, 
con rapporto 4.200/120: nella trasmissione è incorporato un sistema speciale idraulico, 
di inversione di marcia, in modo che la turbina gira sempre in una sola direzione: 
se bene si abbia una certa perdita nel giunto idraulico, pure il vantaggio portato 
dalla soppressione della turbina di M. AD. la compensa largamente, oltre dare le 
conseguenti semplificazioni nelle tubazioni e nelle sistemazioni di manovra. Le cal- 
daie sono due, tipo « Foster Wheeler », della capacità evaporante oraria max di 
18.140 kg, munite di economizzatori, surriscaldatori e preriscaldatori d’aria: rendi- 
mento totale previsto 88%. Lunghezza delle locali motrici m. 14,17. 

La seconda soluzione, per 13.000 CVA, ma sempre a un’elica sola, impiega media 
pressione (42 kg e forte surriscaldamento (485°C: il vapore fa cammino diretto dalla 
ammissione alla turbina al condensatore: la turbina — sempre unica — è a due 
corpi, con trasmissione ad ingranaggi, a doppia riduzione, l'AP fa 4.000 giri e la 
BP 2.861; potenza distribuita per il 57% nella AP e per il 43% nella BP; giri elica 120. 
L’AP è ad azione, la BP a reazione a semplice efflusso. Per la M. AD. è prevista 
come di consueto una turbina, incorporata in quella di M.N., potenza 50% della 
M. A.V. Lunghezza totale locale turbine m. 16,76. 

Le caldaie sono due, del tipo « Foster Wheeler », ma con le caratteristiche rela- 
tive alle turbine: capacità di produzione oraria 24.494 kg, rendimento previsto 88%. 

La terza soluzione, per 13.000 CVA, su di una sola elica, prevede alta pressione 
(kg 105,5), moderata temperatura (425°C), e rigenerazione del vapore, con due ri- 
scaldamenti intermedi. Scopo della rigenerazione è il maggior rendimento: sono 
esaminati tanto il riscaldamento con vapore vivo quanto con i gas del fumo: il primo 
è più semplice del secondo e. viene appunto proposto a preferenza dell’altro. La tur- 
bina — unica — è a tre corpi: PAP fa 5.350 giri, e sviluppa il 33% della potenza; la 
MP fa pure 5.350 giri con il 29% della potenza, la BP fa 4.100 giri con il 38% della 
potenza. 

Caldaie n. due, del tipo « Foster Wheeler », analoghe alle precedenti: capacità 
di produzione oraria massima 31.750 kg; rendimento previsto 88% 

Il rendimento termico dei tre A.M. è naturalmente diverso, sia per la grandezza 
assoluta, sia per le condizioni diverse del vapore e per il tipo diverso di turbine. 
I consumi di vapore delle turbine per CVA e per ora sono i seguenti: 


A tutta forza: CVA Kg./cmq. Gradi C Kg/ora 
18 soluzione . . . . . . 7.500 29,5 425 3,18 
23 soluzione . . . . . . 13,000 42 485 2,72 
3* soluzione . . . . ..) , 13,000 105,5 425 2,47 

A mezza forza: 
1* soluzione . . . . . . 3.750 29,5 425 3,50 
2a soluzione . . . . =. . 6.500 42 485 2,95 
3* soluzione . . . . . . 6.500 105,5 425 2,63 
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I pesi dei tre A. M. sono pure i seguenti: 


1. Turbine principali tonnellate E g 11 28 27,5 
Gruppo ingrannaggi e invertitore . . . 50 77 79 
Condensatore . 25 3R 32 

Totale turboriduttori . . . 86 143 138,5 

2. Caldaie (senz’acqua) ey. Hee ee ew 150 229 238 

3. Linee d’alberi, astuccio, elica . . 75 152 152 

4. Macchinari ausiliarii, compresi A O 57 140 145,5 

5. Tubolature, valvele, ecc. Lido a e i 103 139 144 

6. Fumaiolo, scale, paglioli, casse, parti di ri- ' 

spetto Zo We e E e Hy &9 174 174 
Totale da 1 a 6: A, M. asciutto tonn. 560 977 993 
7. Acqua caldaie, condensatore, lubrificanti, ecc. 32 50 45 


Il peso totale risulterebbe, per gli apparati motori pronti a funzionare, rispetti- 
vamente di tonnellate 592. 1.027, 1.038, cioè riferito a=] CVA, circa 80 kg nei tre 
casi con minime differenze nonostante la diversità di potenza e di tipo. 


Mr. Pounder propone quattro soluzioni per l'apparato motore da 7.500 CVA, 
con diesel ad azione diretta (vedi tabella n. 1). Una prima con un motore a due tempi, 
doppio effetto, con sette cilindri di 620x1.400 mm., a 108 giri/min.; una seconda 
con un motore a due tempi, doppio effetto, con sette cilindri da 500x1.700 mm. pure 
a 108 giri/min.; una terza con un motore a due tempi, semplice effetto, con 750 mm. 
di diametro e corsa combinata 2.000 mm. e 105 giri/min.; una quarta con un motore 
a due tempi, semplice effetto, con dieci cilindri da 740x1.400 mm., giri 108. 


I pesi di questi motori sarebbero rispettivamente di tonn. 530 - 510 - 560 e 570; 
ed i pesi delle rispettive sistemazioni complete pronte a funzionare (come sopra per 
gli AM a vapore) sarebbero di tonn. 1.065 - 1.041 - 1.103 e 1.098. Le lunghezze dei 
rispettivi locali sarebbero di m. 18.60 per i primi due sistemi, e di 21,34 per i re- 
condi due. 


L'autore propone quattro analoghe soluzioni anche per l'apparato motore da -` 
13.000 CVA, ma disposto sopra due eliche, quindi con due motrici del tipo precedente. 
Le lunghezze dei locali mostrano un piccolo incremento: a 19,81 metri nel primo e 
nel secondo caso; a 22,25 nel terzo; a 21,64 nel quarto, I pesi globali degli AM, pronti 
a funzionare compresi tutti gli ausiliari, tubazioni, rispetti, ecc. vengono dati nelle 
seguenti cifre: 1.746 - 1.705 - 1.795 - 1.725 tonnellate nei quattro casi. Secondo le 
premesse comuni ai diversi proponenti, nei pesi non è compreso quello del combu- 
stibile, che evidentemente dovrebbe essere tenuto presente per un giudizio completo. 


Mr. Pounder, passando alla trattazione degli apparati motori con diesel ad 
azione indiretta (vedi tabella n. 1), prende come motori fondamentali per i suoi pro- 
getti, due cilindri « tipo » Harland & Wolff, a due tempi, semplice effetto a stan- 
tuffo tuffaute: il primo con diametro di mm, 530, corsa principale mm. 820, corsa di 
scarico mm. 360; giri 220; il secondo con diametro di mm. 370, corsa principale 580, 
corsa di scarico mm. 245, giri 300. I giri delle eliche sono sempre 100. I gruppi mo- 
tori sono composti da due motori del primo tipo (cil. diam. 530 mm., giri 220), ovvero 
da quattro motori del secondo (cil. diam. 370, giri 300). 


332 RIVISTA MARITTIMA 


TARELLA 1. 


Caratteristiche di apparati motori diesel per navi da carico 


Potenza 7.500 CVA Potenza 13.000 CVA 


Ad azione Some aa Ad azione o OR aaa rare 
diretta “ele Gomar nek, | diretta clattromaziet 
. i 2°. 
Numero eliche .  .  .  . | 1 ) 1 | | 2 
Tipo motori . . .. . . | 2 tempi 2 tempi 2 tempi | 2 tempt 
doppio eff. | sempl. eff. || sempl. eff. | sempl. eff. 
Numero cilindri per motore . 7 7 6 6 
Diametro per corsa mm, . . | 590x1.270 | 530x820 || 750x1.500 | 370x580 
Giri motore . . * as 108 | 220 106 300 
Numero motori per dlics 1 | 2 1 | 4. 
Giri elica sla 108 | 100 106 100 
Macchinari ausiliari . . . elettrici. tanto in macchina quanto in coperta 
Consumo giornaliero tonnellate: | | i 
motori principali 30 32 I 52 | 55,5 
ausiliari 3 300 4,5 4,5 
totale i i | 33 3} 565 60 
Peso gruppi motori (con ingra- | i 
naggi e accoppiamento) tonn. : 525 l 377 | 996 | 632 
Peso macch. aux., pompe, cal- | | : 
derine, ecc... . ME: 183 195 | 253. 240 
Peso lince alberi, elica, astuc- | i i 
Lidi | yo) 0 ag E 219 217 
Peso tubazioni varoe; baglio i ! | | 
lati, scale, ecc. : si 173 | 177 | 272 :. 292 
Peso acqua, lubrificanti, ecc. . 40 | 40 55 | 65 
Peso totale A. M. (pronto a fun- | | : 
zionare) tonnellate . .. . LON © 92 1795 1.448 


| | | 


I gruppi riduttori sono composti da due pignoni, ingrananti in una ruota grande, 
e ciascuno collegati ai motori (uno o due, a seconda dei casi), mediante un giunto 
elettromagnetico « ASEA », Questo giunto che oggi viene largamente impiegato nella 
marina svedese (ASEA è una grande industria elettro-meccanica svedese) e anche 
altrove (per es. nella nuova grande motonave da passeggeri olandese W. Ruys), pre- 
senta notevoli pregi, che meritano di essere particolarmente esaminati, in apposita 
sede. Basti dire che corrispondono ai giunti idraulici Vulcan. ma con particolari 
caratteristiche meccaniche ed elettriche. 

L'apparato motore proposto dall'A. per 7.500 CVA. sarebbe costituito da un 
gruppo solo, formato o da due motori con 7 cilindri del diametro di 530 mm. a 220 giri. 
ovvero da quattro motori con 7 cilindri del diametro di 370 mm, a 300 giri: il gruppo 
riduttore sarebbe eguale nei due casi. 

ll peso totale di questi apparati motori da 7.500 CVA, pronti a funzionare sa- 
rebbe di 922 tonnellate con i due motori a 220 giri e di 898 tonnellate con i quattro 
motori a 300 giri, mentre la potenza totale sarebbe sempre di circa 8.000 CVA. La 
lunghezza totale del locale del’ A. M, sarebbe di m. 19.20 nel primo caso e di m. 22. 55 
nel secondo, 


- ——————n —— --— 
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L'apparato motore da 13.000 CVA — su due eliche — sarebbe costituito da due 
gruppi, ciascuno formato o da due motori con sei cilindri del diametro di 530 mm. 
a 220 giri, ovvero da quattro motori a sei cilindri del diametro di 370 mm. a 300 giri. 
Il peso globale dei due apparati motori, tutto compreso, pronti a funzionare, risul- 
terebbe di tonn. 1.486 e 1.446 rispettivamente, mentre la lunghezza totale del locale 
dell'A. M. sarebbe rispettivamente di m. 22,25 e 21,33. 

Quanto ai consumi, il diesel con trasmissione ad ingranaggi e giunto elettroma- 
gnetici, consumerebbe il 5% in più del diesel ad azione diretta, ma esso occuperebbe 
il 20% in meno di spazjg e avrebbe il 18% in meno di peso: anzi, riferendoci ai pesi 
dei soli gruppi motori, i pesi stanno come | per quelli con riduttori di giri, e 1,49 per 
quelli ad azione diretta. | 

I signori Belsey e Robinson per gli A. M. diesel-elettrici, premettono che durante 
la guerra si sono sviluppati motori diesel veloci a 340-450 giri, cioè ad un numero di 
giri armonici con quelli ordinari per le macchine elettriche. Naturalmente il tipo di 
corrente che si impone, per potenze di questa grandezza, è la corrente alternata, che 
consente la messa in parallelo di qualunque numero di generatori senza apparecchi 
di sincronizzazione, mentre il motore di propulsione può venire sistemato in ogni 
posizione, senza richiedere praticamente alcuna manutenzione, e può accomodarsi 
al numero di giri preferibile per l'elica. Per gli apparati motori studiati, si propone 
la corrente alternata a 50 cicli e 2.300 volt. i 

I motori diesel previsti nello studio sono di tre diversi tipi, e cioè un tipo M.A.N. 
a quattro tempi, semplice effetto; un tipo Sulzer a due tempi, semplice effetto; un 
tipo Ruston & Hornsby, con caratteristiche analoghe a quelle del M.A.N., se bene 
pesi di più (vedi Tabella 2). 

Gli alternatori proposti sono del tipo « doppio » cioè costituiti da due mezzi 
alternatori simmetrici, con eccitazione indipendente: i loro avvolgimenti a c. a. 
sono normalmente accoppiati in serie, ma possono venire messi in opposizione 
durante le manovre, in modo che esse vengono eseguite praticamente a tensione nulla 
e con la massima sicurezza e rapidità (sistema B.T.H.). Così è possibile derivare la 
corrente per gli ausiliarii di bordo dai circuiti principali di propulsione. 

Non sembra però che le proposte dei sigg. Belsey & Robinson abbiano almeno 
per ora una portata generale; forse la turbina a gas potrà fare ritornare su questo 
sistema di trasmissione elettrica. per ragioni specifiche, ma allora ci si avvicinerà 
al sistema seguente. 

Infatti maggior eco sembra che abbia avuta la relazione dei sigg. Wallace Saun- 
ders e Halliday Turner sulla propulsione turboclettrica, la quale in effetti ha avuto 
— come i nostri lettori sanno --- vasta applicazione nelle flotte petroliere americane. 

Gli autori hanno insistito sulle caratteristiche della trasmissione elettrica, sui 
vantaggi che essa offre in determinati casi, soffermandosi poi sulla parte termica 
della sistemazione, piuttosto che sulla parte elettrica, ormai quasi standardizzata (1): 
cioè sul problema della inversione di marcia (perchè non esiste turbina di M. AD.). 
dei giri critici della turbina, del rendimento termico della turbina, ecc. 

Nei progetti presentati, le condizioni del vapore erano: pressione 33.4 kg./cmq, 
temperatura 412° C, vuoto 38 millimetri. temperatura del mare 23 C. I consumi 
di vapore orari erano perciò per PA. M. da 7.500 CVA 27.670 chilogrammi per la 
turbina principale, l’eiettore d'aria e la pompa d’alimento; 1.950 chilogrammi per 
la turbodinamo ansiliaria da 260 Kw: 635 chilogrammi per l'evaporazione. 


~_ ray ee ec — 


(1) Vedi Sviluppi recenti della propulsione turboelettrica, in « Rivista Marit- 
‘tima ». marzo 1947, pag. 260. 
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Quanto all’A. M. da 13.000 CVA, gli autori mettono in evidenza 11 vantaggio 
dato dalla propulsione ad una sola elica e con un solo turboalternatore: con una 
sola elica, per il fatto della maggiore grandezza assoluta, il consumo di vapore per 


CVA si ridurrebbe del 2% rispetto all’A. M. da 7.500 CVA, invece si accrescerebbe. 


del 4° se si volesse adottare la propulsione a due eliche, con due alternatori. 


TABELLA 2. 


Caratteristiche di apparatı motori diesel elettrici per navi da carico 


pre Potenza 7.500 CVA | Potenza 13.000 CVA 
Motori termici "=== 

| Sulzer 2 tempi 2 tempi M.A N. 4 tempi 

| Semplice effetto |; semplice effetto semplice effetto 
Numero motori , i no & & © 4 + a: 3 | 7 
Numero cilindri per motore | 7 9 
Dimensioni cilindri, diametro per corsa mm. i 510 x 550 400 x 460 
Giri min. motori termici 340 400 
Consumo giornaliero (aux compresi) tonn. | 32,6 54,8 
Alternatori trifase (accoppiati direttamente ai 

termici) n. 3 7 
Motore elettrico di propulsione » © x | 1 | 1 
Girt motore elettrico : . : TE 110-120 110-120 
Giri elica . too ai e e i 110-120 110-120 
Pes) 
Motori termici, tonnellate . 162 194 
Linea alberi, elica | 35 | 36 
Alternatori i «@ è i 105 126 
Kcecitatrici . l ; , i i | 14 | 16 
Motore elettrico di propulsione i 87 ! 124 
Cavi, manovre, ventilazione | 14 | 22 
Ausiliarit, calderine, compressori, silenziatori, | 
fumaiolo, ecc ni 170 | 210 

Olio ed acqua | 24 40 
Peso globale genera 3 611 768 


Come pesi, vengono dati quelli relativi al solo macchinario (senza impianto 
evaporatore e senza linee d’alberi, sistemazioni, rispetti, ecc.) per A. M. con un 
elica da 7.500 CVA, 235 tonnellate se con un solo turboalternatore e 300 tonnellate 
se con due turboalternatori; per PA. M. da 13.000 CVA se a un'elica e un turboalter- 
natore 300 tonnellate e se a due eliche e due turboalternatori, 425 tonnellate. 
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Quanto alle turbine a gas, Mr. Calderwood, ben noto per le sue comunicazioni 
sulla produzione della casa Sulzer, ha dovuto fare una relazione più teorica che 
pratica, previsioni anzichè consuntivi: in ogni modo sempre interessanti. Egli ha 
accennato alle condizioni che si dovranno realizzare per rendere pratica la appli- 
cazione navale della turbina a gas; ha riferito sui concetti fondamentali del ciclo 
termico Sulzer per turbine a gas ad alta pressione ed alto rendimento; ha rilevato 
le varie forme di trasmissione dalla turbina all’elica, che possono venire- 
adottate. 

Mr. Calderwood ha pure dato qualche cifra sui pesi probabili di sistemazioni con 
turbine a gas, per l’apparate motore da 13.000 CVA su due eliche: egli prevede un 
peso di 939 tonnellate per turbina a combustione con trasmissione ad ingranaggi e 
con elica reversibile, e 952 tonnellate per la stessa turbina, ma con trasmissione elettrica. 
Quanto all'apparato motore da 7.500 CVA, PA. non ha ritenuto opportuno presentare 
un progetto, perchè ritiene che nessuno manderebbe oggi per mare una nave con una 
sola turbina a gas, e il programma aveva stabilito per questa potenza la propulsione 
monoelica. In ogni modo il peso di una installazione per 7.500 CVA, la quale sarebbe 
eguale a metà impianto di quella da 13.000 CVA, si aggirerebbe sulle 555 tonnellate. 


DIFESA DAI PESCICANI (dall’« United States Naval Institute Proceedings », 
n. 531 del maggio 1947). 


In questo articolo Richard L. Tuve, capo della Sezione Ricerche Speciali della 
Divisione Chimica al Laboratorio di Ricerche Navali espone i criteri seguiti per giun- 
gere alla realizzazione di un mezzo capace di tenere lontani gli squali da un’eventuale 
preda. j 

Negli anni che precedettero la seconda guerra mondiale esistevano idee molto di- 
scordanti sull’aggressività dei pescicani. Alcuni ritenevano che un uomo caduto acci- 
dentalmente in acque infestate da squali, oppure obbligato a percorrerle per deliberato 
proposito, avesse altissime probabilità di venire assalito; altri ritenevano il rischio 
pressochè nullo. Ma il rapido estendersi delle ostilità su tutti i mari, ed in particolare 
nelle zone tropicali, impose alle autorità competenti di studiare un efficace mezzo di 
difesa. Era una misura da prendersi subito, in qualunque caso, non foss’altro che 
per considerazioni di carattere morale. Glì studiosi di statistica avrebbero potuto 
poi, se lo desideravano, continuare a sbizzarrirsi con piena tranquillità per derimere 
la questione controversa. 

Mancando dati o notizie attendibili sui metodi migliori per contrastare i pesci- 
cani, i delegati dell’ Ufficio di Ricerche Scientifiche dovettero iniziare ex novo, ma con 
la più ampia latitudine che si potesse desiderare, una serie di ricerche ed 
esperimenti. 

Il gruppo di ittiologi appositamente designato cominciò col porre alcuni squali 
entro grandi vasche allo scopo di esaminare, tenendo conto anche del « grado di fame », 
qual’era il comportamento della bestia in presenza di cibo circondato da sostanze che 
si riteneva potessero esercitare azione repellente sulla vista o sullolfatto o sul gusto. 

Furono così provate 78 di tali sostanze, fra le quali figuravano veleni e gas 
tossici, e fu anche tentato l’esperimento di proteggere il cibo con onde ultrasonore. 
Praticamente solo tre ingredienti si dimostrarono efficaci: 
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1) Estratto di carne di pescecane decomposta ; 
2) Acido Maleico (1). 
3) Solfato di rame. 


La produzione commerciale della prima sostanza era ovviamente troppo gravosa 
e ne furono quindi ricercati i costituenti piu attivi che risultarono essere acetato 
ammonico e acido acetico. Tali prodotti potevano venire facilmente forniti dall’in- 
dustria chimica e dettero ottimi risultati anche alle prove « in mare » eseguite du- 
rante il dicembre 1942 nel golfo di Guayaquil (Ecuador) immergendo a circa 7 metri 
di distanza due lenze ugualmente innescate, una delle quali era però protetta da un 
diffusore di sostanza repellente sospesa sul cibo. Si pensò allora di sommare gli effetti 
dei composti 1) e 3) sperimentando l’acetato di rame che, oltre a rivelarsi efficacis- 
simo, richiedeva al massimo un consumo di 200 grammi di sostanza ogni ora. 

Nella ricerca del cibo il pescecane presenta però, quando è isolato, un compor- 
tamento diverso da quando è in gruppo. Nel primo caso infatti è molto cauto e, si 
potrebbe anche dire, schizzinoso, Nel secondo si precipita invece su qualsiasi com- 
mestibile senza curarsi di discernerne carattere o qualità, ed il suo esempio è sempre 
contagioso nei riguardi dei compagni, 

Vennero quindi eseguite prove presso S. Agostino (Florida) c Biloxi (Mississipì) 
ove era facile incontrare branchi di squali. I risultati furono piuttosto scoraggianti: 
l’acetato di rame, così efficace contro il pescecane isolato, presentava invece nelle 
nuove condizioni, una possibilità di protezione non superiore al 50%. 

Fu allora richiesto l’aiuto dei chimici del Laboratorio di Ricerche Navali. Essi 
pensarono ad una imitazione dei mezzi naturali di difesa del polipo e poichè nessuno 
dei coloranti esistenti rispondeva ai desiderati richiesti ottennero dalla Compagnia 
Americana della Cianamide la creazione di un composto che fu chiamato « Calco 
WBSR ». Il nuovo ritrovato presentava altissimo potere colorante nero, immediata 
solubilità ed era di uso compatibile con quello contemporaneo dell’acetato di rame. 

Furono eseguite prove e controprove in varie località, in moto e da fermi, sotto 
tutte le possibili condizioni di luce ed il successo risultò completo: i branchi di 
pescicani lasciavano immediatamente l’area ove era stato diffuso il colorante ed 
attaccavano il cibo solo quando l'imbarcazione che lo portava si era sufficientemente 
allontanata dalle acque annerite. 

Mentre i primi esperimenti avevano rivelato che l’acetato di rame agiva sul- 
l’olfatto, non fu possibile conoscere se il colorante avesse anche tale proprietà. Venne 
allora deciso di impiegare in definitiva una mistura compredente 1’80% di Calco 
WBSR e il 20% di acetato di rame, che fu chiamata « Shark Chaser » e prodotta in 
compresse del peso di circa 180 grammi. L’opera fu completata con lo studio di una 
speciale borsa da unirsi al salvagente o all’auto respiratore e dalla quale, in caso 
di pericolo, fosse facile sin diffondere rapidamente la sostanza, sia conservarla per 
ulteriore uso in apposito compartimento impermeabile. 

Il « Shark Chaser » della Marina Americana assicura cos: una efficace difesa 
all'uomo caduto accidentalmente in mare. Ma agevola anche largamente l’opera 
degli Alti Comandi poichè elimina il « timore psicologico » dei pescicani e dà conse- 
guentemente la possibilità di progettare particolari operazioni tattiche in acque 
ritenute pericolose per la presenza di squali, operazioni che in passato sarebbero 
state invece probabilmente scartate per scrupolo di coscienza. 


(1) COOH-CH-. CH-COOH. Si può ottenere facendo passare vapori di toluene 
misti ad aria sopra ossido di vanadio a 500° oppure riscaldando l’acido malico, che 
si ricava a sua volta dal succo di sorbe. 


I 
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RIASSUNTO DEGLI ARGOMENTI TRATTATI NEL N. 3-4 1947 DELLA RIVISTA 
TECNICA u SULZER ». 


L'articolo principale della Rivista Tecnica « Sulzer », n. 3-4 1947 tratta dello 
sviluppo della navigazione sul Reno, e illustra il contributo portato dalla S.A. Fra- 
telli Sulzer alla motorizzazione della flotta fluviale del Reno. L’articolo seguente 
descrive il procedimento adottato nel Laboratorio Prove Materiali della Sulzer per 
le misurazioni micrometriche di durezza e sulla base dei risultati sperimentali, discute 
le possibilità di impiego di nn nuovo apparecchio costruito per queste misure. Il 
terzo articolo tratta dell’uso delle leggi elettriche d'analogia nell'analisi delle paletta- 
ture e mostra in qual modo questo metodo. in grazie d’un perfezionamento della tec- 
nica sperimentale, possa rendere buoni servizi nello sviluppo delle turbomacchine. 
In un altro articolo viene descritto un dispositivo sviluppato dalla Sulzer per la misu- 
razione delle dilatazioni nelle gallerie scavate in roccia e dell’elasticità delle rocce e il 
suo pratico impiego sperimentale. L’ultimo degli articoli importanti si occupa del me- 
todo impiegato da anni dalla Sulzer per determinare il grado di irregolarità di gruppi 
diesel elettrogeni. Si hanno poi brevi descrizioni di nuovi impianti idrovori e d’irri- 
gazione in Inghilterra e nella Svizzera. e installazioni diesel fisse e marine in Australia, 


Norvegia e Svizzera. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


COSTRUZIONI DI NAVI PORTAEREI (da « The Aeroplane », novembre 1947). 


Nel corso: della guerra furono commissionati ai cantieri Harland e Wolff dr 
Belfast (Ulster) lavori che per volume e varietà figurano al primo posto fra le ordi- 
nazioni attribuite ad un singolo cantiere. 

Le maestranze, che nel 1939 raggiungevano le 16.000 unità, aumentarono fino 
a 30.000 nel 1944, e pare che anche presentemente questa cifra non sia stata eccessi- 
vamente ridotta. 

Fra le principali navi costruite o in costruzione nei cantieri dell’ Ulster 
ricordiamo: : 

— la n.p.a. Formidable, varata nel 1939 e completata nel 1940; 
— la n.p.a. Unicorn, che finì l’allestimento nella primavera del 1943; 


— la n.p.a. Glory, facente parte della serie di n.p.a. leggere costruite per la 
guerra nel Pacifico, varata nel settembre 1943, che completò l’allestimento nella 
primavera del 1945; 


— la n.p.a. Warrior, prima costruzione del genere effettuata per la flotta 
canadese e da poco consegnata a quella Marina; 


— la n.p.a. Magnificent, anch’essa destinata alla flotta canadese -e presente- 
mente ancora in fase di allestimento; 


— le n.p.a. Powerfull e Bulwark, già varate, il cui allestimento procede a 
rilento per disposizione dell’ Ammiragliato. 


Altre opere notevoli furono la trasformazione della H. M. S. Campania in n.p.a- 
di scorta e la trasformazione in p.a. simulata della nave Shaw Savill. 

Ma più interessante di ogni altra è la costruzione della modernissima Eagle, 
appartenente alla nuova classe « Ark Royal », presentemente in costruzione. 

L’aspetto più importante della produzione di n.p.a. al momento presente. è 
quello di creare unità che possano incorporare i mezzi di difesa suggeriti dall’espe- 
rienza di Bikini. Data la fase di lavori in cui si trovano attualmente le navi di 
Belfast, si ritiene che alle n.p.a. Bulwark e Eagle potranno ancora essere conferite 
le caratteristiche atte a definirle unità dell’era atomica. 

Indicazioni di provenienza americana fanno supporre che le sovrastrutture 
dovranno essere resistenti alle vampate atomiche e che dovranno essere incorporati 
negli scafi determinati mezzi di protezione interna. 


NAVI DA BATTAGLIA, PORTAEREI E NAVI LANCIA - MISSILI (dalla Rivista 
« The Navy ». dicembre 1947). 


Si dice in Inghilterra che la Vanguard sarà Pultima delle navi da battaglia in- 
glosi e che la Gran Bretagna non dovrà più costruire unità di questo tipo. L’informa- 
zione induce la Rivista « The Navy » (dicembre 1947) a riflettere sulle ragioni che 
portano alla scomparsa della corazzata. 
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« Nave da battaglia », rileva l’articolista, è una espressione che deriva dalla frase 
« Nave della linea di battaglia »; questo rango veniva conferito alle unità dotate di 
potenza e galleggiabilità tali da consentire loro di mantenersi sulla linea di combat- 
timento nel corso di uno scontro navale con unità similari. I motivi che -possono 
indurre a declassare una nave di tale rango sono: la creazione di unità più potente- 
mente armate e protette e l’introduzione di una nuova forma di battaglia Bella quale 
la n.b. non trova più posto, © 

Ai nostri tempi il problema sorge appunto per l'affermarsi di una nuova forma di 
battaglia — la battaglia aeronavale. — Dalla prima di queste, combattuta nel Mare 
dei Coralli, è derivato un ammonimento da non dimenticare. In quello scontro le nn.p.a. 
americane e giapponesi avevano lanciato i loro aerei contro la flotta avversaria attra- 
verso un tratto di mare di oltre 100 miglia: e gli aerei conclusero le operazioni senza 
che si fosse stabilito il contatto balistico fra le maggiori unità contrapposte. 

Questo nuovo genere di battaglia ha potuto affermarsi perchè gli aeroplani sono 
venuti a costituire una nuova forma di armamento navale che ha portato all'adozione 
di una tattica nuova nella guerra marittima. 

La nave dx battaglia è una unità che sfrutta per l’offesa- essenzialmente il can- 
none; essa viene costruita con il presupposto di doversi portare in vista dell'unità 
nemica per lo sviluppo dell’azione che è affidato al tiro dei suoi cannoni. Caduti 
questi requisiti fondamentali, decade anche lo scopo della nave da battaglia e 
questo è appunto quanto consegue dell’avvento della nave portaerei, il cui impiego 
non richiede il contatto visivo nè l’esistenza della ridotta distanza di tiro necessaria 
all’azione del cannone. Nell’armamento della n.p.a. i cannoni sono sostituiti dai bom- 
bardieri ed i tubi di lancio dagli aerosiluranti; entrambi possono essere lanciati allo 
attacco delle navi avversarie anche da distanze ben superiori alle 100 miglia. Di fronte 
a questo nuovo mezzo che rimane costantemente al di fuori del suo raggio di visibilità, 
la nave da battaglia, con i suoi grossi calibri, rimane inefficiente e forse inutile. 

Gli stessi requisiti difensivi della moderna corazzata, costituiti dalla sua prote- 
zione e dalla sua velocità, non la pongono al sicuro dagli attacchi aerei ai quali fatal- 
mente dovrà sottostare. Va tenuto inoltre presente che il mezzo aereo è meno costoso 
e che la sua potenza offensiva è superiore a quella di qualsiasi cannone, non essendosi 
ancora posto un limite al calibro dell’arma aerea trasportabile. L’articolo rammenta 
in proposito che l'Inghilterra ha iniziato la seconda guerra mondiale con bombe da 
800 chilogrammi e l’ha finita con bombe da 8 tonnellate; ciò fa supporre che la guerra 
futura può iniziarsi con l’impiego di bombe da 8 tonnellate per finire con quelle il 
«cui peso solo la fantasia può per ora indicare, 

Sulla inutilità dei colossali dislocamenti e delle massiccie protezioni delle 
nn.bb, esistono gia degli csempi. Si è infatti potuto rilevare dopo la caduta del 
Giappone, che le navi da battaglia Musaki e Jamato, affondate dagli aerei americani, 
avevano un dislocamento di 63.000 tonnellate standard, corrispondente a 72.800 tonvel- 
late a pieno carico, ed erano armate con 9 pezzi da 450 mm., capaci di lanciare 
proiettili da 1.500 chilogrammi a distanze di oltre 40.000 metri. Queste colossali 
caratteristiche unite ad una corazza protettiva dello spessore massimo di circa 65 cm., | 
non riuscirono ad impedire l’affondamento dello unità ad opera degli aerei americani. 

Se, per i fatti sopra detti, si reputa che la nave da battaglia sia attualmente 
sorpassata, il suo posto sembrerebbe debba essere occupato dalla n.p.a. Esiste però 
un punto debole anche in questo tipo di nave, derivante dal suo armamento princi- 
pale, cioé dagli aerei, troppo vincolati alle condizioni meteorologiche; come è dimo- 
strato dalla fine della n.p.a. britannica Glorious e da quella della n.p.a. americana 
Princetown, capitate sotto il tiro dei grossi calibri delle corazzate in condizioni di 
tempo. proibitive per l’impiego dei loro aerei. 
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Per ovviare a tale debolezza, nella guerra del Pacifico le nn.p.a. sono state 
normalmente impiegate in « Task Forces » e cioè in formazioni comprendenti navi 
da battaglia. incrociatori e cc.tt. Una forza navale così costituita riesce effettiva- 
mente completa, in quanto la n.b. fruisce della copertura degli aerei della n.p.a. e 
quest’ultima è appoggiata dalla protezione dei cannoni della n.b. quando le condizioni 
meteorolofîîche non consentono il decollo degli aerei. 

Può avere la nave di linea la supremazia dei mari, ora che è divenuta una specie 
di fratello siamese in un complesso in cui però per ogni nave da battaglia si con- 
tano 3-4 portaerei? 

Un simile compromesso non sussisterà a lungo — ritiene )’articolista — in quanto 
un’altro tipo di nave si sta già facendo luce. | 

Qualche tempo fa il Dipartimento della Marina Statunitense stava esaminando 
l'opportunità di stabilire una nuova classificazione della flotta, nella quale le nn.pp. 
avrebbero assunto il primo posto e le nn.bb. il secondo. Questa proposta non è stata 
concretata perchè non era prevedibile con certezza se la Missile Ship di nuova idea- 
zione — che è l’unità attrezzata per il lancio a grande distanza di razzi radiocoman- 
dati — potesse o meno affermare in avvenire la sua superiorità sulla n.p.a. e sulla n.b. 

Ma oltre alla n.b., alla n.p.a. ed alla Missile Ship esiste il sommergibile con il 
quale la partita è tutt’altro che chiusa. Questo tipo di unità ha avuto negli ultimi 
anni un sorprendente sviluppo ed anche ora.molti studi e ricerche sono indirizzati 
a perfezionarne le caratteristiche. Esso è la sola unità da combattimento che trova 
posto nei programmi navali del dopo guerra, in virtù del fatto che è l’unità capace 
di meglio soddisfare le condizioni della futura guerra navale. 

Į nuovi sistemi di saldatura completa degli scafi resistenti permettono ai bat- 
telli di immergersi a profondità fin’ora mai raggiunte; essi si trovano così nelle 
migliori condizioni per resistere agli scopi, alle radiazioni calorifiche ed alle emana- 
zioni radio-attive delle armi nucleari. 

Lo « Schnorkel » e i nuovi tipi di motori a batterie, sono riusciti a togliere ai 
sommergibili i difetti originali che lo rendevano lento e di scarsa autonomia in im- 
mersione. Il nuovo tipo di unità così dotata diventerà formidabile quando sarà attrez- 
zato per il lancio delle bombe volanti e dei siluri senza scia. Non si può quindi esclu- 
dere che dopo conseguite tali realizzazioni il sommergibile prenda il sopravvento su 
ogni altro genere di nave da guerra. . 

Navi da battaglia; navi portaerei, sommergibili e navi lancia-razzi sono dunque 
i nuovi elementi del problema marittimo che devono essere accordati fra di loro in 
vista delle nuove armi e delle nuove forme che assumeranno le battaglie navali 
del futuro. 


AZIONE DELLE PORTAEREI AMERICANE AL LARGO DELL'ISOLA DI 
SAMAR (dal « Fighting Forces », di agosto 1947). 


La battaglia di Samar rientra nel complesso delle operazioni americane per la 
riconquista delle Filippine, che hanno inizio nella terza decade del settembre 1944 
cno gli attacchi aerei su Manila e Luzon e si sviluppano nella catena di sbarchi suc- 
cessivi fino al febbraio 1915. L'operazione anfibia per l'occupazione dell’isola di 
Leyte — primo anello della catena — coglie di sorpresa i giapponesi, per cui lo sbarco 
può essere effettuato senza difficoltà il 20 ottobre 1944. La reazione nemica non si fa 
attendere, e dal 23 al 26 ottobre si sviluppa tra le forze americane di protezione e 
quelle nipponiche in rotta da tre direzioni verso il luogo dello sbarco, una serie di 
azioni aeronavali, conosciute nel loro insieme col nome di « Battaglia per il golfo 
di Leyte » e culminate in tre scontri quasi contemporanei: battaglia dello Stretto di 
Surigao, battaglia al largo dell’isola di Samar, battaglia di Capo Engano. 


se ma 
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Una forza navale giapponese costituita da 5 nn.bb., 8 incrociatori e 13 cc.tt. entra 
il 24 ottobre nell’arcipelago delle Filippine, dirigendo a tutta velocità verso Leyte 
con l’intenzione di tagliare fuori i reparti sbarcati nell’isola, eliminando le unità 
di copertura. Il valore della posta in gioco è elevato, in quanto l’eventuale successo 
delle contromisure nipponiche potrebbe compromettere tutto il grandioso programma 
di operazioni in tale settore. La squadra giapponese, malgrado il suo poderoso nucleo 
di navi da battaglia, si trova fin dall’inizio in una grave condizione di inferiorità a 
causa della mancanza di navi portaerei (1), essendo costretta a fare affidamento 
unicamente sugli aerei di base a terra, il cui concorso non è mai tempestivo e valido 
come quello degli aerei imbarcati, prontamente e duttilmente manovrabili dal Co- 
mandante Superiore in mare. Già nello Stretto di Mindoro gli aerei delle n.p.a della 
Terza Flotta attaccano decisamente con bombe e siluri la formazione nipponica 
diretta verso levante e non le danno requie per tutta la giornata del 24, riuscendo ad 
affondare la nuova corazzata Musushi, orgoglio della Marina del Sol Levante, un 
incrociatore ed un cacciatorpediniere ,nonchè a danneggiare altre unità, fra cui la 
n.b. Yumato, gemella della Musashi. 

Malgrado le perdite subite, la squadra nipponica, ridotta ora a 4 nn.bb., 5 incro- 
ciatori e 11 cc.tt., prosegue nella notte la sua ostinata corsa verso Est uscendo dallo 
Stretto di S. Bernardino e piegando quindi verso Sud al largo della costa orientale 
dell’isola di Samar. Proprio in questa zona si trovano ad operare il mattino del 
25 ottobre 6 n.p.a. di scorta.e alcuni cc.tt. della Settima Flotta al comando del Con- 
trammiraglio Sprague, con il compito di appoggiare le operazioni terrestri in corso 
nell’isola di Levte. 

E’ da supporre che gli americani non ritenessero probabile, dopo i successi otte- 
nuti il giorno precedente, l’insistenza dei nipponici nella loro crociera offensiva e che 
piuttosto fossero convinti, malgrado la perdita del contatto a causa della sopravvenuta 
oscurità, del ripiegamento verso Ovest della formazione durante la notte. Pertanto 
l'attacco nemico, iniziatosi a soli 7 minuti dall’avvistamento (6546™), coglie di sor- 
presa le n.p.a. e le siluranti di scorta obbligandole a ripiegare a tutta forza 
verso il golfo di Leyte. Tutti gli aerei disponibili vengono lanciati sotto lo intenso 
fuoco nemico, mentre i pezzi da 127 mm. della n.p.a. e quelli dei cc.tt. entrano 
in azione man mano che le distanze si accorciano. Quasi continuamente le unità ame- 
ricane emettono cort'ne nebbiogene per sottrarsi alla crescente pressione del tiro 
nemico, mentre gli aerei in volo esauriti bombe e siluri, ripetono finte manovre di 
attacco nel disperato tentativo di scompaginare la formazione avversaria. 

Circa due ore e mezzo dura la « Battaglia al largo di Samar », accanita azione 
di inseguimento con fuoco quasi ininterrotto da entrambi le parti, fintantoché i 
nipponici. dopo aver lanciato all’attacco i cc.tt., decidono di rompere il contatto e 
si ritirano verso Nord, bersagliati senza tregua dagli aerei delle n.p.a. di scorta e 
da quelli della Terza Flotta, inviati a sostegno nel cielo di Samar dall’Ammiraglio 
Halsey. Lo scontro aeronavale di Samar può essere considerato un successo tattico 
dei nipponici i quali, pur non avendo conseguito l’obbiettivo strategico prefissato, 
sono riusciti ad affondare 2 n.p.a. di scorta e 3 cc.tt. americani, contro la perdita di 
2 incrociatori pesanti ed 1 c.t. 


(1) Quattro unità di tale tipo (una grande e tre piccole) accompagnano bensì la _ 
Squadra nipponica diretta dal Nord verso l’Arcipelago, ma saranno tutte distrutte 
durante la giornata del 25 ottobre, insieme ad altre unità, nella Battaglia di Capo 
Engano dai ripetuti attacchi degli aerei della Terza Flotta (Ammiraglio Halsey). 
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Quanto alla decisione di rompere il contatto, evidentemente essa è presa, mal- 
grado il felice sviluppo della puntata verso Sud, in seguito ad un esame ponderato 
della situazione generale, tutt'altro che favorevole ai nipponici; infatti dalle prime 
ore dello stesso giorno sono in corso nelle acque dell’Arcipelago altre due battaglie, 
terminate con la completa disfatta dei giapponesi: quella dello Stretto di Surigao, 
in cui vengono affondati 2 nn.bb. e 3 cc.tt. (oltre a varie unità danneggiate) e quella 
di Capo Engano, nella quale i nipponici perdono 4 n.p.a., 1 incrociatore ed 1 c.t. 

Una interessante se pur frammentaria descrizione della « Battaglia al largo di 
‘Samar » e contenuta in un articolo di R.G. Worcester, apparso sulla rivista inglese 
« The Fighting Forces » dell’agosto 1947 (vol XXIV, n.. 3). Si tratta per lo più di 
relazioni di unità che presero parte allo scontro, o di narrazioni di militari imbar- 
ati sulle medesime, e se ne riportano qui di seguito alcuni stralci, dai quali appare 
«evidente la critica situazione in cui vennero a trovarsi le navi americane e |’accani- 
mento con cui si combattè dall'una e dall’altra parte. 

« La prima segnalazione del nemico giunse alle 6546™: secondo tale notizia esso 
si trovava circa 15 miglia a nord-ovest dei gruppi settentrionali di n.p.a. di scorta. 
Sette minuti dopo veniva avvistata la flotta nemica. Quasi nel momento in cui era 
avvistato il nemico apriva il fuoco. Alle ore 7 circa veniva ordinato alle n.p.a. di 
lanciare tutti gli aerei disponibili e le navi fecero rotta.verso oriente, in fil di vento. 
Ultimato il lancio degli aerei, il dispositivo continuò a procedere a tutta velocità verso 
est e sud-est, con una cortina di nebbia mascheratrice ». 

« A partire dalle 7240" i giapponesi si erano avvicinati sino a 24.000 metri circa. 
«Quando le navi nemiche giunsero a portata utile di tiro, le n.p.a. e le navi nebbiogene 
le presero sotto il fuoco dei loro pezzi da 5 pollici. Però, a causa della nebbia, i risul- 
‘tati non poterono essere osservati da vicino. 

Durante tutto questo tempo, aerei delle n.p.a. di scorta attaccarono le navi nemi- 
‘che altri caccia furono lanciati come rinforzo. Dopo le ore 9 altri aerei dei gruppi 
meridionali di n.p.a. di scorta entrarono in azione. Verso quest'ora, nella speranza di 
distrarre il fuoco nemico e di far rallentare gli incrociatori (che minacciavano ora 
di far piegare le n.p.a. di scorta verso il principale contingente nemico), gli « Aven- 
gers » che avevano lanciato le loro bombe ebbero ordine di eseguire finti attacchi 
siluranti contro le navi nemiche, 

Alle 9524™ gli incrociatori nemici, che erano giunti ad una distanza di circa 
10.500 metri, si ritirarono verso nord-est. Seguì un allarme causato da lancio di siluri, 
che sì fermarono a breve distanza dai loro obbiettivi. Le restanti n.p.a. e i cc.tt. di 
scorta proseguirono verso sud-ovest e si prepararono a lanciare altri attacchi aerei 
sulla formazione nemica in ritirata. Non si verificarono altri attacchi di unità di 
superficie, bensì sporadici ma decisi attacchi da parte di bombardieri nemici in 
picchiata. 

In questa azione eroica noi perdemmo 2 n.p.a. di scorta e 3 altre navi ». 

Il resoconto che segue è della n.p.a. di scorta Kalinin Bay, che partecipò alla 
azione di Samar riportando gravi danni, 

« Alle 72052 erano avvistati 3 incrociatori pesanti giapponesi con rotta 270°, 
alla distanza di 35.000 metri circa, Essi avevano aperto il fuoco e molto proietti 
-esplodevano vicino. N.p.a. e cc.tt ebbero l'ordine di stendere cortine fumogene. 
Alle 7250 circa il Kalinin Bay riceveva un colpo in pieno sul fianco dritto, mentre 
altri colpi cadevano contemporaneamente vicini; nessuna unità navale era in vista 
sulla dritta; probabilmente quel colpo proveniva dalle nn.bb. giapponesi osservate 
da un pilota da caccia del Kalinin Bay il quale stava attaccando le unità nemiche. 
Vennero trovati frammenti di un proietto di grosso calibro sul ponte dell’« hangar ». 
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I tre incrociatori pesanti sulla sinistra vennero finalmente identificati dall’uffi- 
ciale osservatore e da altri ufficiali come un incrociatori della classe « Nachi » e due. 
della classe « Tone ». Quando essi si furono avvicinati a circa 18.000 metri, intorno 
alle ore 8, il pezzo da 127/38 della nostra nave ebbe l’ordine di aprire il fuoco. Gli 
incrociatori intensificarono subito il loro tiro sul Aalinin Bay: due colpi in pieno 
‘arrivarono a prora e varie salve caddero vicine sulla dritta. Un deposito di carburante 
e la paratia anteriore del locale macchine di prora furono lesionati e l'apparato 
-evopratore fu messo fuori uso. 

Gli incrociatori serrarono fino a 17.000 metri mentre continuava il tiro da parte 
del pezzo da 127 del Kalinin Bay. Alle 8525" circa, ad una distanza di circa 15.000 
metri, fu registrato un colpo in pieno sulla torre n. 2 dell’incrociatore pesante tipo 
« Nachi », Subito dopo il pezzo iniziava un tiro celere, registrando un secondo colpo 
-sotto il precedente. Dopo il primo colpo si rilevava che la torre n. 2 era avvolta da 
famme; il secondo colpo creava un nuovo bagliore che copriva totalmente la torre. 
L'incrociatore virava quindi faticosamente a sinistra e usciva temporaneamente dalla 
formazione. 

Alle 85302 circa venivano avvistati sulla dritta 5 cc.tt. che si avvicinavano in 
linea di fila. Dapprima si pensò che fossero nostre navi che accorrevano in aiuto, 
ma quando aprirono il fuoco su di noi, da una distanza di circa 14.000 metri, si 
riconobbe che erano nemiche. In que! momento gli incrociatori che attaccavano sulla 
sinistra furono persi di vista n causa della cortina di nebbia stesa dalle nostre unità 
di scorta. Il tiro del pezzo da 127 fu subito spostato sui cc.tt. che si avvicinavano da 
dritta. Quando giunsero a circa 10.000 metri vennero identificati come appartenenti 
alla classe « Terutsnki ». Parecchie delle loro salve esplosero sul lato dritto e molti 
proietti passarono sopra. A 

Intanto gli incrociatori nemici proseguivano il loro attacco, dal lato sinistro, 
mentre la presenza dei cc.tt. sulla dritta ci impediva di accostare in fuori. Vari altri 
-colpi furono messi a segno dagli incrociatori, ed altri ancora caddero vicini. Il nostro 
fuoco continuò ad essere diretto sui cc.tt.; che serravano rapidamente le distanze. 

Alle 9230" circa, un colpo a mezza nave fu registrato su di un c.t. giapponese, 
che fu subito avviluppato da fumate bianche. La flottiglia di cc.tt. cominciò a zig- 
Zagare e a ripiegare, pur continuando n sparare sulla nostra nave e su altre unità 
impegnate nel combattimento. 

Un nostro c.t. ci passò a poppa a circa 500 metri di distanza e stese una cortina 
-di nebbia, serrando sui cc.tt. nemici. A questo punto (erano le 9%35® circa) fu cessato 
il fuoco con il pezzo de 127, per la presenza del nostro c.t. e perchè le unità nemiche 
non erano più visibili causa della nebbia. 

Un « Avenger », ritenuto appartenente al S?. Lo, che aveva volato intorno alla 
formazione, si gettò a tuffo sulla nostra poppa e bombardò la scia della nave, facendo 
“esplodere due siluri lanciati dai cc.tt. nemici. L'esplosione dei siluri si verifico soltanto 
un momento dopo che il nemico aveva cessato il tiro contro di noi. Fu questo il primo 
indizio che era stato sferrato un attacco silurante. Subito dopo un altro siluro fu avvi- 
stato sulla dritta, a poppavia della nave. Sembrò che virasse. Il pezzo da 127 sopra- 
elevato aprì il fuoco con esito negativo di 2°, e un proietto esplose a circa 3 metri a 
proravia del siluro che si avvicinava; successivamente si vide che questo accostava a 
-sinistra », 

Altri interessanti resoconti di partecipanti alla « Battaglia di Samar », contenuti 
nell'articolo sopracitato, riguardano particolarmente gli attacchi compiuti dagli aerei 
-delle n.p.a. di scorta e da quelli della Terza Flotta, sia durante l’azione di ruoco 


che durante il ripiegamento della formazione giapponese verso lo Stretto di 
8. Bernardino: 
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« I bombardieri-siluranti si riunirono, guadagnarono quota e attesero le condi- 
zioni opportune per l’attacco. Poco dopo il suo inizio, una granata antiaerea dan- 
neggiò gravemente uno di essi e forse ne abhattè un'altro. Il Comandante Fowler 
guidò i rimanenti 4 all'attacco verso le ore 9. Fssi avanzarono, con il sole alle spalle 
e con la copertura delle nubi, circa 30° a sinistra della prua di un incrociatore della 
classe « Mogami ». non ancora impegnato nella lotta. Nove delle 12 bombe da 500 
libbre sganciate colpirono la nave e le rimanenti scoppiarono vicino. Alcuni piloti 
affermarono che l'incrociatore eseguì una rapida accostata a dritta, cominciò ad 
emettere fumo, esplose violentemente e affondò in 5 minuti. 

Secondo alcuni testimoni oculari, i tecnici del bombardamento non avrebbero 
data la loro approvazione, poichè i piloti guidarono i loro « Avengers » come se fos- 
sero stati dei bombardieri in picchiata: essi salirono a 2.500 metri con angolo di 50-60° 
e discesero a 500 metri con velocità di circa 600 chilometri, riprendendosi con manovre 
incerte, pur avendo cura di non perdere in velocità. Nessun aereo che eseguì questo 
attacco venne colpito dal tiro antiaereo ». 

Giornata di lungo e faticoso lavoro fu quella del 25 ottobre per i piloti della 
Terza Flotta; e il fortunoso rientro sulle navi non fn meno emozionante dei disperati 
attacchi contro la formazione nemica: 

« Riuniti i rimanenti 16 apparecchi, il Comandante diresse verso le basi, La lunga 
navigazione aveva fatto consumare molto carburante ed era perciò dubbio se il 
rientro fosse possibile. A 60 miglia dalle navi un aereo rimase « a secco » e dovette 
ammarare; un altro fece lo stesso alla distanza di 30 miglia. Il tenente Erin assunse 
allora il comando e 6 apparecchi finalmente atterrarono dopo essere rimasti in volo 
5 ore e mezzo, senza serbatoi supplementari. Il rimanente atterrava a bordo di 
altre n.p.a. 

L'ultimo aereo che giunse a bordo era rimasto in aria quasi 6 ore, e i suoi serbatoi 
contenevano meno di 7 litri di benzina ». 


S.S. 


PRESENTE E AVVENIRE DELL’IDRO - AVIAZIONE (da « Interavia », 
ottobre 1947). 


La ripresa della lotta tra idrovolanti e terrestri, sia nel campo militare che 
particolarmente in quello commerciale, è oggetto di attenzione per le Riviste e gli 
ambienti tecnici stranieri e motivo di rinnovati studi presso istituti di ricerche. 

Dell’avvenire dell’idro-aviazione si occupa, tra gli altri, « Interavia » in un 
ampio articolo del suo numero di ottobre 1947. 

Nel corso della Storia dell’aviazione —- rileva la Rivista — l’idrovolante di grande 
portata ha conosciuto gli alti e bassi della fortuna, derivanti dalle prestazioni che 
poteva oflrire in confronto a quelle fornite dagli apparecchi terrestri; questi ultimi 
finirono per soppiantarlo quasi completamento nell’ultimo decennio. 

Attualmente l'idrovolante non gode nessuna considerazione nell’aviazione degli 
Stati Uniti; in Inghilterra invece esso è ancora utilizzato. I più recenti sviluppi della 
tecnica moderna sembrano però dover capovolgere a suo favore la situazione. 

Nel campo dell'impicgo commerciale, fattori negativi per l’idrovolante sono 
finora stati: 


1) il moltiplicarsi degli aeroporti terrestri sorti durante la guerra; 


2) la sicurezza, in caso di ammaraggio con cattivo tempo, non sensibilmente 
superiore a quelia offerta dai terrestri. L'esperienza ha infatti insegnato che neanche 
l’idrovolante, dopo un forzato ammaraggio in condizioni di mare agitato, può resi- 
stere a lungo alle avarie riportate; 
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3) maggiori difficoltà per Vidrovolante nelle operazioni di carico. scarico e 
manutenzione; 


4) l'azione corrosiva dell’acqua salata sull’alluminio, che è il materiale larga- 
mente più usato nella costruzione di aeroplani; 


5) i vincoli costruttivi, dovuti alla necessità di sopraelevare sufficientemente 
l'elica dal livello del mare, che riducono l’aerodmamicita della linea e conseguente- 
mente la velocità, a parità di potenza con i terrestri; 


6) la necessità dell'uso del pesante carrello, dì costruzione complicata e costosa, 
per la manovra a terra dell’idrovolante. 

Un complesso di fattori fa tuttavia ora intravedere un domani molto interessante, 
per l’idrovolante. Innanzitutto si può prescindere dal fattore sicurezza negli am- 
maraggi forzati, poichè è probabile che i quadrimotori che oggi sorvolano gli oceani 
possano sempre sostenersi, come lo dimostrano le migliaia di trasvolate eseguite in 
questi ultimi anni. Può dunque essere eliminata la servitù costruttiva imposta da 
tali ragioni di sicurezza negli ammaraggi forzati. Ne consegue una riduzione di 
peso degli scafi, che potranno in futuro essere costruiti per le sole esigenze di decollo 
e ammaraggio in acque tranquille. 


La resistenza frontale, altro fattore debilitante per l’idrovolante, ha costituito 
l'oggetto di recenti importanti ricerche pesso l’Istituto Nazionale NACA degli Stati 
Uniti. Sono stati fatti dei progressi significativi, che si possono così riassumere: 


1) miglioramenti nel coefficiente di finezza dello scafo (rapporto tra lunghezza 
e larghezza), portato da 5-6 a 10-15, hanno consentito di ridurre del 23% la resistenza 
frontale all’avanzamento in volo, senza diminuire la bontà delle caratteristiche idro- 
dinamiche degli scafi; 


2) miglioramenti nelle forme dello scafo, ricavate da studi profondi dello stesso 
Istituto NACA, hanno concesso la costruzione di un tipo nuovo della fusoliera che 
riduce del 507% la resistenza in decollo e consente una diminuzione del trascinamento 
d’aria durante il volo. 

Il complesso di queste migliorie fa presagire che d’ora in avanti gli idrovolanti 
potranno conseguire le stesse velocità degli apparecchi terrestri di uguale potenza. 

Ie esigenze dei trasporti di guerra hanno già prodotto miglioramenti per quanto 
riguarda le operazioni di carico e scarico; sono stati costruiti pontili speciali di ap- 
prodo e potrebbe anche essere sviluppato lo studio di uno speciale carrello di facile 
applicazione. atto a consentire all’jdrovolante di rimontare gli scivoli utilizzando i 
propri motori e manovrare sul terreno come un apparecchio terrestre. 

Quanto all’azione corrosiva dell’acqua salata, le spese relative possono essere 
ridotte impiegando nuovi metodi di costruzione e con l’applicazione di speciali 
vernici. 

Come si vede, i principali impedimenti allo sviluppo dell’idro-aviazione possono 
essere superati e la competizione con l'aviazione terrestre può essere ripresa. 

I vantaggi offerti dagli idrovolanti di grande tonnellaggio sono per contro: 


a) eliminazione delle spese relative al terreno dell'aeroporto, dato che in pros- 
simità di quasi tutti i grandi centri abitati esistono degli specchi d’acqua di 
convenienti dimensioni la cui utilizzazione e generalmente gratuita, Invece gli aero- 
porti con le loro chilometriche piste sono soggetti, oltre che a enormi spese di manu- 
tenzione, a grosse imposte immobiliari ed altre tasse, che presto o tardi lo Stato 
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dovrà accollare alle Compagnie di trasporti aerei. In questo caso gli economisti della 
aviazione commerciale dovranno ben volgere la loro attenzione alla più economica 
idro-aviazione. Inoltre tutto quanto concerne l’assistenza al volo, l’atterraggio e la 
ricerca Radar riesce più semplice e sicuro al di sopra del mare che sulla terra; 


b) eliminazione del carrello. Quando un apparecchio terrestre supera le 45 ton- 
nellate, il peso del carrello aumenta sproporzionatamente, fino a rappresentare il 
12-15% del peso della costruzione. Tale problema non investe l’idrovolante, il quale 
ovviamente manca anche delle non indifferenti preoccupazioni relative ai pneumatici. 

Oltre ai sopracitati vantaggi, il generalizzarsi dell’adozione dei motori a reazione 
rimuoverà uno dei principali inconvenienti degli idrovolanti ad elica: la necessità © 
di mantenere l’elica suffcientemente alta sull’acqua, vincolando così gravemente lo 
studio aerodinamico del velivolo. L'adozione dei turboreattori sugli idrovolanti di 
grande tonnellaggio consentirà perciò di battere nella velocità gli apparecchi terre- 
stri, sfruttando anche a loro vantaggio l’accennato inferiore peso di costruzione dovuto 
all’assenza del carrello: tale assenza consentirà inoltre profili alari più ampliati e 
consoni ai dettami dell’aerodinamica delle alte velocità, non ponendosi il problema 
dell’incorporamento nell’ala delle ruote del carrello. 

Tali sono le prospettive che la propulsione a reazione e gli altri miglioramenti 
degli idrovolanti aprono al futuro dell’idro-aviuzione commerciale di grande dislo- 
camento. 

Presentemente un idrovolante da 90 a 140 tonnellate, capace di trasportare al- 
cune centinaia di passeggeri, è perfettamente alla portata della tecnica moderna. 

Ma soltanto in questo campo si affaccia la rivincita dell’idrovolante, perchè 
anche per gli apparecchi militari l’idrovolante da caccia inglese « Saunders Roe » — 
illustrato nel « Notiziario aeronavale » di gennaio scorso — aprirà probabilmente 
nuove possibilità d’impiego. 


UNA COPPIA DI CAPI BENVOLUTA DAI « GIOVANI TURCHI » DELLA 
MARINA (da « Time », del 5 gennaio 1948). 


Quando l’Ammiraglio Luigi Denfeld successe all’ Ammiraglio Nimitz nella carica 
di Capo di Stato Maggiore (Capo delle Operazioni Navali), il morale degli aviatori 
della Marina, già basso, cadde ancora più git. L’unica idea che egli ha del potere 
aereo, brontolavano, è quella che si è potuta formare al largo di Okinawa, durante 
gli attacchi alla sua Divisione da battaglia da parte degli aerei suicidi giapponesi. 

Ma anche se Denfeld non è aviatore, egli sapeva dove trovarne uno — e ottimo — 
per occupare il secondo posto nella direzione della Marina. Il punto era di riuscire 
a vincere la parte politica dell’amministrazione. La vittoria fu raggiunta quando la 
Casa Bianca annunciò, a fine dicembre dello scorso anno, che il Vice Ammiraglio Ar- 
turo Radford, l’uomo più noto dell'Aviazione della Marina, sarebbe stato il Sotto- 
capo di Stato Maggiore di Denteld. 

Questa designazione ha dato molto da fare. Nè il Presidente Truman né la nuova 
Aeronautica degli Stati Uniti avevano dimenticato la vivace e persino aspra opposi- 
zione di Radford all’unificazione delle Forze Armate, mantenuta sino in fondo anche 
quando la Marina aveva ormai aderito. Eppure, su richiesta di Denfeld, la designa- 
zione di Radford è stata fatta. 

Ai disorientati aviatori della Flotta, il cui timore mortale è che l'Aeronautica 
indipendente tenti di inghiottire P Aviazione della Marina, l’asciutto ed energico cin- 
quantunenne Ammiraglio Radford, proveniente dall’Accademia di Annapolis, è 
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Punico uomo che appare capace di « agguantare » il compito, Comandante della se- 
conda « Task Force » della Flotta Atlantica, pilota sin dal 1920, ha prestato servizio 
pressoché in ogni ramo dell’Aviazione della Marina, dalle Squadriglie da caccia, al 
Comando di un Gruppo d'Assalto della Flotta del Pacifico. Ha anche compiuto il 
suo periodo d’ufficio a Washington, impostando il miglior programma del dopoguerra 
per l’addestramento aereo della Marina. 

Come Sottocapo di Stato Maggiore, Radford regolerà il lavoro giornaliero della 
Flotta, mentre Denfeld combatterà le sue battaglie al Congresso, alla Casa Bianca 
e presso gli Enti amministrativi. Anche i « Giovani Turchi » della Marina ricono- 
scono che era difficile formare una migliore coppia di Capi. 


UN VETERANO VA A RIPOSO (da « La Revue Maritime », novembre 1947). 


L’ Aeronautica navale francese ha ricevuto in questi ultimi anni dalle Nazioni 
occidentali, e in particolare dalla Gran Bretagna, numerosi aerei terrestri per porta- 
aerei e materiale vario. Anch’essa dunque va abbandonando i vecchi idro per passare 
alle ruote. 

Ne è conferma la messa a riposo, per raggiunti limiti di età e di attività, del 
vecchio idrovolante da crociera « Achernar », che aveva le seguenti caratteristiche: 
Latécoère 611, apertura d'ali m. 40,50; lunghezza m. 27,05; altezza m. 7,33; pesca- 
gione m. 1,25; quattro motori Gnome et Rhone da 1.200 HP. 

Entrato in servizio nell’Acronautica navale nell'aprile 1940, l’« Achernar » par- 
tecipò all’evacuazione della Francia ed a collegamenti tra il Marocco e la metropoli. 
Con base a Dakar, fu poi addetto a numerose operazioni per la protezione dei con- 
vogli e dal 1944 al 1946 a collegamenti e trasporti militari in Mediterraneo e sino 
al Madagascar. Dall’ottobre 1946 fu destinato ai collegamenti Tolone-Dakar, 

Dopo 1.600 ore di volo, con lo scafo così vecchio da non fidarsi più a ripararlo, 
supera i propri precedenti primati, effettuando i voli: 


— Port Lyautey - Tolone (850 miglia) in 4645”, 
-- Port Lyautey - Dakar (1350 miglia) in 9h05™. 


Furono ì suoi ultimi sforzi. Poco dopo ebbe l’onore di rappresentare gli idrovolanti 
alla settimana della Marina a Parigi. 

Il ritiro di questo veterano è salutato con dolore dai numerosi passeggeri che ha 
trasportato ed in particolare da tutti i membri degli equipaggi che gli hanno dato 
vita. 


AUSTRALIA. 


Forze aeree della Murina. — Il Ministro della Marina Australiana Riodan ha 
annunciato la creazione di un nuovo contingente aereo della Reale Marina Australiana 
basato su due portaerei leggere che il Governo del Commonwealth sta acquistando 
dalla Marina inglese. Ciò comporterà l'addestramento di 4.300 australiani ai servizi 
aeronavali. La prima portaerei, una nave del tipo « Glory » migliorata, sarà con- 
segnata entro settembre 1949. 

Le portaerei saranno equipaggiate per 80% con australiani. 

Contrariamente a quanto originariamente progettato, gli aeroplani costituenti 
l'armamento delle navi p.a. saranno americani e non inglesi. I tipi di aerei da imbar- 
care non sono stati ancora definiti; è noto semplicemente trattarsi di 90 aerei moderni 
i cui equipaggi saranno addestrati ai servizi aeronavali e alla tecnica delle n.p.a. 
presso la muova pista di addestramento di Nowra (Southwales). 
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L’ Australia conta di avere in futuro le sue unita navali completamente equipag- 
giate con Utliciali e personale propri, pienamente qualificati per far fronte alle 
moderne esigenze dell'Aviazione navale. 


Programma quinquennale per l'aviazione navale. — Durante i prossimi 5 anni, 
il Governo Australiano assegnerà 24 milioni di List. australiane alla formazione di una 
prima unità tecnica dell’aviazione navale. La formazione del personale tecnico si è 
iniziata nel novembre u.s.; a partire dal dicembre 1947 sarà iniziata la formazione 
dei piloti scelti fra il personale di Marina. In attesa che la loro formazione sia com- 
pletata, dal gennaio 19-18 saranno addestrati per l'aviazione navale 80 piloti del- 
l’Aviazione Militare Australiana. 


GRAN BRETAGNA. 


Eliche a controrotazione (da « Notiziario d'Aviazione », n. 41 del 5 novem- 
bre 1947). — Le normali eliche a rotazione unica, anche se a più pale, si sono 
dimostrate insufficienti all'assorbimento totale delle elevate potenze che possono essere 
sviluppate dai moderni grandi motori di aviazione; da esse deriva inoltre la nociva 
generazione di una coppia di reazione non bilanciata, la quale si ripercuote in modo 
negativo sulle caratteristiche aerodinamiche e di stabilità del velivolo su cui le eliche 
sono montate. i 

Per ovviare a tali inconvenienti. che si manifestano sempre più gravi con lau- 
mento delle velocità e delle potenze, la Ditta Inglese « Rotol » ha realizzato un tipo 
di elica doppia. la quale. grazie al moto controrotante delle sue pale è in condizioni 
non solo di assorbire rilevanti potenze, ma anche di fornire un flusso d’aria più 
regolare con l'annullamento del dannoso effetto della coppia di reazione, 

TI nuovo complesso di eliche ideato è trattivo; Velica anteriore ruota a sinistra 
e la posteriore a destra. 

La variazione del passo delica su tutto il complesso è ottenuto a mezzo di un 
ingegnoso sistema cinematico la cui realizzazione costruttiva ha richiesto un accura- 
tissimo e tutt'altro che semplice studio per la delicatezza. esattezza e robustezza che 
il sistema deve presentare durante il funzionamento, 

Questo complesso ad otto pale controrotanti (4 per ciascuna elica) è stato realiz- 
zato dalla « Rotol » in maniera meccanicamente perfetta. 


Addestramento dei piloti (da « Times » del 6 gennato 19.18). = Gli sforzi della 
R.A.F. sono rivolti a costituire un corpo di piloti capaci di volare in qualsiasi condi- 
zione di tempo. A tale scopo è stato perfezionato un programma di addestramento 
che determinerà una netta distinzione fra i piloti che sono in grado di condurre 
un aereo anche in condizioni meteorologiche avverse e quelli ai quali non è possibile 
affidare la responsabilità del materiale di volo altro che in determinate condizioni 
di tempo. 

Questo schema. che è gia entrato in vigore, prevede due categorie di piloti: gli 
« idonei incondizionatamente al volo » e quelli che non riescono ad ottenere il « bre- 
vetto strumentale ». Questi ultimi non potranno compiere voli antonomi nè volare in 
condizioni meteo preannunciate dubbie, 

La Empyre Flying School è responsabile dell'esecuzione di questa nuova ten- 
denza addestrativa per ? piloti. ° 
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Per ottenere il « brevetto strumentale di prima classe » il pilota deve avere un 
minimo di 750 ore di volo in qualità di primo pilota, 50 di queste devono essere di 
volo strumentale, e deve superare un esame sugli strumenti di bordo. meteorologia, 
navigazione e argomenti affini, 

II brevetto così conseguito deve essere rinnovato ogni anno. 


Esercitazioni spettacolari. -- Nel settembre scorso, forze aeree dell'Impero britan- 
nico hanno eseguito una esercitazione spettacolare, nel mare interno del Giappone, 
impiegando i vari tipi di apparecchi da caccia in dotazione, 

Hanno assistito alla esercitazione il Comandante in Capo dell'Aviazione dell’ E.O. 
Generale E.C. White-Head e numerosi altri Ufficiali imbarcati per l'occasione sul 
c.t. australiano Bataan, 

Le forze aeree impiegate comprendevano tre squadriglie australiane di 
« Mustang ». due squadriglie di « Spitfire » della R.A.F. e una squadriglia neoze- 
landese di « Corsair », Cinque ‘bersagli furono ormeggiati lungo la spiaggia di una 
piccola isola disabitata fra Hiroshima e Mijaima. IL'esercitazione si sviluppò con un 
primo. attacco bombardiere in picchiata e seguito dagli Spitfires; finita tale azione essi 
ricostituirono la formazione per attaccare un secondo bersaglio con le armi da 20 mm. 
e da mezzo pollice. Seguì l'attacco dei « Corsair » armati con razzi; la prima salva, 
lanciata da circa 300 metri di quota, colpì ed incendio il bersaglio. Poi entrarono in 
azione 48 « Mustang » armati con 10 razzi da 60 libbre di alto esplosivo; essi svol- 
sero la loro azione contro mezzi da sbarco giapponesi carichi di carburante avariato. 
ormeggiati lungo la spiaggia. Fin dai primi colpi si manifestarono esplosioni ed in- 
cendi sui bersagli dai quali scaturirono fiamme e fumo che raggiunsero i 400 metri 
di altezza. Ricostituitisi in sezioni di 4 unità, i « Mustang » eseguirono attacchi in 
picchiata con le armi automatiche disseminando la spiaggia dell’isola di migliaia 
ui proiettili; per ultimo ebbe luogo un attacco in picchiata dei « Corsair », cor 
bombe da 500 libbre che provocarono sui bersaeli esplosioni e colonne di fumo ta? 
da rendere pericoloso agli aerei 1) volo nella zona. 


Addetto Navale per VA viazione di Marina. — Va Gran Bretagna ha destinato 
presso le sue Ambasciate di Washington e Stoccolma un Ufficiale Superiore di Marina, 
con la qualifica di « Addetto Navale Aggiunto per VAviazione di Marina ». 


ITALIA. 


Aeroplano da collegamento FLIS. — La « Società Azionaria Vercellese Industrie 
Aeronautiche » (AVIA) ha posto sul mercato aeroplano da collegamento FL/3, di 
cui ha ripresa la regolare produzione. 

Si tratta di un monoplano ad ala bassa. biposto. progettato prima della guerra. 
gia riprodotto in centinaia di esemplari e largamente conosciuto. che ebbe favorevole 
accoglienza in Italia e all’estero (vedi foto). 

Le suc caratteristiche principali sono: 

— apertura alare m, 9,85; : 

— lunghezza m. 6.37; 

— altezza m. 1,71; 

— peso a vuoto kg. 300; 

— carico kg. 215 (2 persone, carburante, lubrificante e bagaglio); 

— potenza n. l"motore da 60 Hp. o qualsiasi altro di potenza non superiore 


ai 100 HP); l 
— velocità massima km/h 175-195 (a seconda del tipo di motore); 
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— velocità crociera km/h 150-170; 

—- consumo orario alla velocità di crociera kg. 1l; 

— autonomia: ore 4 (possono essere aggiunti 2 serbatoi supplementari otte- 
nendo un’autonomia di 6 ore); 

— tangenza pratica metri 5.000. 

L’FL/3 presenta una estrema facilità di pilotaggio per l’assoluta rispondenza 
ai comandi in tutti gli assetti di volo. L’avvitamento non è possibile senza particolari 
manovre di carattere acrobatico; l'uscita dalla vite è comunque automatica, lasciando 
i comandi o riportandoli al centro. 


STATI UNITI. 


Lo sviluppo dell’ Aviazione americana durante la seconda Guerra Mondiale. — Alla 
fine del 1941, quando l’attacco giapponese su Pearl Harbour fece prendere in serio 
esame agli americani la possibilità di essere attaccati sul loro stesso territorio 
continentale dall’aviazione del Sol Levante, tutte le industrie aeronautiche furono 
mobilitate per la guerra. Il grandioso complesso industriale esistente e la naturale 
ricchezza di materie prime permisero agli Stati Uniti di produrre con ritmo sempre: 
crescente aerei di tutti i tipi fino a raggiungere nel 1944 la spettacolare produzione 
di 96.369 apparecchi. 

In 4 anni di guerra, dall'inizio del 1941 alla fine del 1944. uscirono dalle fabbriche 
acronautiche della Repubblica Stellata, circa 300.000 aerei delle varie specialità 
(di cui otre 65.500 destinati all'aviazione di Marina), che costituirono l'aviazione più 
forte del mondo non solo numericamente ma anche per qualità; logico risultato di 
4 anni di organizzazione, di progressi tecnici e di messa a punto della macchina 
guerresca del più grande Paese industriale del mondo, 

In particolare va ricordato lo sforzo di produzione fatto per l Aviazione della. 
Marina, che, come è noto, in America e in quasi tutte le grandi Potenze marittime, 
è indipendente dall’ Armata Aerea. A prescindere dalla costruzione delle portaerei, 
il cui numero venne quasi decuplicato in meno di 5 anni, la produzione di apparecchi . 
per la Marina nel 1941 fu raddoppiata rispetto a quella del 1940. Nel 1942 fu ancora 
raddoppiata quella del 1941. Nel 1943 fu triplicata quella del 1942, sino a far raggiun- 
gere nel 1944 la forza complessiva di 52.338 apparecchi, per un ammontare di 3 mi- 
liardi 678 milioni 135 mila dollari. 

Per avere un’idea dei progressi raggiunti nel campo tecnico basta pensare che 
la velocità dei caccia in 5 anni fu pressochè raddoppiata, armamento di lancio dei 
caccia-bombardieri divenne così micidiale da poter traforare completamente, in pochi 
secondi, l’opera morta di un moderno cacciatorpediniere; mentre l’applicazione di 
cannoni da 75 a tiro rapido e di razzi rese tali apparecchi temibili avversari anche 
degli incrociatori leggeri, delle petroliere e dei piroscafi. L'armamento di caduta 
(a prescindere dalla bomba atomica) e l'autonomia degli apparecchi da bombardamento 
raggiunsero valori altrettanto strabilianti. 

Parallelamente all'evoluzione tecnica delle macchine progredirono le possibilità 
d’impiego, che — con lo sviluppo dei nuovi e precisi sistemi di navigazione radio- 
elettrica, delle apparecchiature atte a garantire la sicurezza del volo senza visibilità 
anche al decollo e all’atterraggio e con l'applicazione del Radar a bordo — permisero 
agli aerei americani di portare l’offesa in aria. in terra e in mare, di giorno e di notte 
con qualsiasi tempo. 

Sarebbe difficile enumerare al completo i vari tipi di aerei costruiti dagli 
Stati Uniti d'America durante la guerra. Fra i più impiegati vanno ricordati: 
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Per la specialità bombardamento: 


--- il North American B. 25 Mitchell, usato anche dalla Marina con le sigle 
P. B. J. (Patrol Bomber Utility). Fu uno degli apparecchi più impiegati durante la 
guerra e merita di essere ricordato sopratutto per il primo bombardamento su Tokio 
realizzato con partenza dalle p.a. Provvisto di 2 motori Wright Cyclone da 1700 HP. 
ciascuno, raggiunge la velocità di 480 Km/h. ed ha un raggio d’azione di 2700 Km. 
Ta produzione in serie di questo apparecchio fu iniziata nel 1941; 


— il Martin B. 26 « Marauder », impiegato negli attacchi a bassa quota nella 
campagna di Francia. Per le sue piccole dimensioni fu battezzato « Forteresse Baby » 
e più realisticamente « Widow Maker »; ne esistevano una quindicina di versioni. 
Il Marauder tipo è provvisto di 2 motori Pratt and Whitney da 2000 HP. ciascuno, 
può raggiungere una velocità di 500 Km/h. ed è armato con 12 mitragliere da 12,7. 
Anche la produzione in serie di questo apparecchio fu iniziata nel 1941; 


— il Consolidated B. 24 « Liberator », largamente impiegato nei bombardamenti 
contro la Germania e nel Mediterraneo, Era il bombardiere pesante a grande raggio 
per eccellenza, che permetteva agli americani di partire dall’ Inghilterra e ritornarvi 
dopo aver scaricato 4 tonnellate di bombe sui più importanti centri dell’Italia Setten- 
trionale. Provvisto di 4 motori Pratt and Whitney da 1200 HP. con turbocompressore, 
raggiunge una velocità massima di 480 Km/h, (360 di crociera) e una quota di 
9.200 metri, La costruzione in serie fu iniziata nel 1941 e ne furono prodotti circa 
11.000 esemplari; 


-- il Boeing B, 17 (Fortezza volante), tu largamente impiegato nei bombarda- 
meti contro la Germania (Amburgo-Colonia-la Ruhr), Provvisto di 4 motori Wright 
Cyclone da 1200 HP. che gli assicurano una velocità di 450 Km/h., può raggiungere 
una quota di 12.000 metri. Di questo tipo di apparecchio ne furono costruiti ben 
12.730 esemplari. La sua costruzione in serie fu iniziata nel 1941 e sospesa nel- 
Paprile 1945 per incrementare la produzione delle Superfortezze; 


— il Boeing B, 29 « Superfortezza » fu impiegato sopratutto in Pacifico in 
massicci bombardamenti contro il Giappone. Ancora nel 1946 poteva essere considerato 
il bombardiere più potente e moderno esistente nel mondo, E’ provvisto di 4 motori 
Wright Cyclone da 2200 HP. ciascuno; ha una velocità di 540 Km/h, e può raggiungere 
14.000 metri di quota. Può portare 5 tonnellate di bombe con una autonomia di 
10.000 Km, La sua costruzione in serie fu iniziata nel 1943; 


— il Consolidated P. B. Y. « Catalina » — idrovolante — fu largamente impie- 
gato dalla Marina in Pacifico e in Atlantico in missioni di bombardamento. mitra- 
gliamento, posa di mine e ricognizione, E’ provvisto di due motori Pratt e Whitney 
da 1200 HP, ciascuno - velocità 320 Km/h. - autonomia 4.000 Km, 


Per la specialita caccia: 


— il Curtiss P. 40 « Warhawk » derivato dal famoso Hawk col quale nel 1939 
Lloyd Child battè il recordo di velocità raggiungendo in picchiata i 930 Km/ora. 
Di questo apparecchio esistevano varie versioni a seconda della potenza del motore. 
La costruzione in serie fu iniziata nel 1940 e durante la guerra fu in dotazione alla 
famosa Squadriglia delle « Flying Tiger » comandata dal colonnello Chennault; 

— il Republic P. 17 « Thunderbolt », che contribuì potentemente a contrastare 
l’azione della Luftwaffe su tutti i cieli Europei, © provvisto di un motore Pratt and 
Whitney da 2000 HP. che gli permette di raggiungere i 650 Km/h. L'armamento è 
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costituito da 4 mitragliere da 50 su ciascuna ala e può portare anche bombe o razzi. 
La sua costruzione in serie fu iniziata nel novembre del 1941 e ne furono prodotti 
oltre 15.000 esemplari; 


— il North American P, 51 « Mustang » considerato dai piloti, americani come 
il migliore apparecchio da caccia, sia per le missioni a volo radente che per quelle 
di scorta ai bombardieri. E° provvisto di un motore Allison da 1325 HP.: può 
raggiungere una velocità di 700 Km/h. e una quota di 12.000 m, La sua autonomia 
è di 1600 Km.. ma può essere notevolmente aumentata con l’impiego di serbatoi 
supplementari. La sua costruzione in serie fu iniziata all'epoca di Pearl Harbour; 


-— il Northrop P. 61 — conosciuto anche col nome di « Black Widow » — ha 
presso a poco l'aspetto del conosciutissimo Lightning; è un bimotore interamente 
metallico, tornito di motori Pratt and Withney da 2000 HP. ciascuno; raggiunge 
la velocità di 640 Km/h. Fu largamente impiegato come caccia notturno essendo 
provvisto di un Radar speciale che gli permetteva di tirare con la massima precisione 
contro il nemico invisibile. E’ armato con 4 mitragliere da 50 e 4 cannoni da 20; 


— il Lockeed P. 38 « Lightning », ben noto a tutti per la sua sagoma facilmente 
identificabile, può essere considerato come la più felice realizzazione tecnica del- 
industria americana. Fu sopratutto impiegato per l'attacco dei convogli tedeschi 
in Atlantico. Durante la guerra, venne impiegato per qualsiasi tipo di missione: 
bombardiere in quota e a volo rasente, ricognitore e sopratutto cacciatore fu uno dei 
più temibili avversari dei Messerschmidt 109 e dei Focke Wult 190. L’asso americano 
Magg. Bong riportò le sue 40 vittorie su questo tipo di apparecchio. Il P. 38 è provvisto 
di due motori Allison da 1150 HP. ciascuno, che gli permettono di superare i 
640 Kin/h. Il suo raggio di azione è di 1700 Kin.. ma con i serbatoi supplementari 
può raggiungere una autonomia di 4.800 Km, L'armamento è costituito da un cannone 
da 20. da 4 mitragliere da 12.5 e da razzi. La sua produzione in serie ebbe inizio 
nel gennaio del 1941 e durante la guerra ne furono costruiti circa 10.000 esemplari; 


— il Chance Vought F. 4 U. 1 « Corsair » era durante la guerra uno degli 
aerei più veloci della Marina Americana. Fu principalmente impiegato a bordo delle 
portaerei per la protezione dei convogli e per la scorta dei bombardieri nelle missioni ` 
in Pacitico. E° provvisto di un motore Pratt e Whitney da 2000 HP.. che gli permette 
di raggiungere una velocità massima di 640 Km/h.. una quota di 10.000 metri ed 
un'autonomia di 2.800 Km. L'armamento è costituito da 6 mitragliere da 50 e può 
portare due bombe di 450 Kg, ciascuna oppure 3 razzi. 

Per la caccia sarebbero ancora da ricordare almeno il Bell P. 63 « King cobra » 
e il Bell P. 39 « Air cobra »; per assalto il Vultes A. 31 « Vengeance », il Douglas 
A. 24 « Dauntless », impiegato specialmente dalla Marina con la sigla S.B.D.. e il 
Douglas A. 26 « Invader »; il Vultee L. 5 « Sentinel » per la osservazione; il D.C. 3 
- D.C. 4 - D.C. 7 - il C. 46 « Commando », il C. 97 Boeing. il Consolidated V ulcer 110, 
il Lockheed « Constellation » e il Rainbow Clipper per il trasporto. 

Le caratteristiche degli apparecchi sopracifrati e le cifre di produzione riportate 
per taluni tipi valgono meglio di ogni commento ad illustrare lo sviluppo dell'aviazione 
statunitense durante la guerra e a dare una più precisa idea di ciò che significa per 
il popolo americano la parola « produrre ». 

Insieme al problema della produzione si aflacciò il problema della formazione degli 
equipaggi che dovevano impiegare le macchine, Si trattava di formare un enorme 
complesso di piloti, di navigatori e di specialisti addestrati non solamente al volo, 
ma anche all’impiego bellico giacchè le riserve di personale di volo esistenti erano 
assolutamente trascurabili rispetto a quello che erano le previste necessità. 
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Sorsero così nel 1941 centinaia di scuole di volo su tutto il continente americano 
e per quattro anni diecine di migliaia di giovani vennero razionalmente e rapida- 
mente addestrati per armare le squadriglie, i gruppi e gli stormi uscenti dalle officine 
con ritmo sempre più accelerato, con caratteristiche sempre più elevate, con appa- 
recchiature sempre più complesse. 

Le seguenti cifre relative al personale danno un’idea dello sviluppo graduale 
dell'aviazione americana durante la guerra. Nel 1941 l'aviazione militare aveva una 
forza di 101.227 uomini, nel 1942 la forza passò a 354.161, nel 1949 a 1.597.079, per 
raggiungere nel 1944 la cifra di 2.385.000 uomini! 

Il sistema adottato per la creazione degli equipaggi di volo era quello dei concorsi 
volontari, a cui potevano partecipare tutti i giovani che aspiravano a far parte del- 
Parmata aerea: la specialità però non poteva essere scelta dai candidati ma veniva 
invece assegnata da apposite commissioni in relazione ai requisiti fisici, morali e 
individuali degli aspiranti e alle necesstà contingenti dell’ Aviazione militare. Queste 


commissioni erano assai severe (in alcune sessioni oltre il 50% dei concorrenti venne. 


scartato) ed esaminavano accuratamente ogni candidato a mezzo di numerosi stru- 
menti capaci di rilevare qualunque imperfezione fisica e nervosa anche se di lieve 
entità. | 

I concorrenti venivano sottoposti all'esame della Commissione dopo aver trascorso 
qualche mese presso speciali basi aeree, in cui ricevevano un addestramento militare 
simile a quello delle fanterie. Dopo l'assegnazione delle specialità, i gruppi venivano 
alle diverse scuole distribuite su tutto il territorio degli Stati Uniti, dove a tempo 
di record i candidati venivano messi in condizioni di esplicare nel miglior modo il 
compito relativo alla specialità. 

Le scuole per la formazione degli equipaggi di volo comprendevano le seguenti 
categorie: piloti - navigatori - armieri - radiotelegrafisti - motoristi. 

Le scuole di pilotaggio prevedevano tre fasi di addestramento, della durata com- 
plessiva di 28 - 35 settimane, prima della concessione del brevetto di pilota militare. 
La prima fase, detta « primary training » aveva lo scopo di addestrare gli allievi 
alle forme più elementari di pilotaggio. durava circa due mesi e prevedeva 65 ore di 
volo per ogni allievo. 

Gli apparecchi normalmente impiegati erano il P.T. 17 « Caydet » - Cornell - 
(biplano - 1 motore da 225 HP. - biposto) e il P.T. 19 « Fairchild » (monoplano - 
1 motore da 200 HP. - biposto). La seconda fase, detta « Basic training » aveva la 
durata di circa due mesi e mezzi ed erano previste 80 ore di volo sul B.T. 13 « Valliant » 
- North American » - (monoplano metallico - 1 motore Wright da 420 HP. - biposto 
- elica a passo variabile - radio - equipaggiamento per il volo notturno e strumentale). 
In questa seconda fase gli allievi erano addestrati alla navigazione, acrobazia. volo 
strumentale e notturno e al volo in pattuglia. 

La terza fase, detta « advanced training » prevedeva per i cacciatori 85 ore di 


volo sull’A.T. 6 « Texan » - North American - (monoplano metallico - 1 motore Pratt 
e Withney da 600 HP. - hiposto - elica a passo variabile - carrello rientrabile - radio 
- velocità 270 Km/h. - equipaggiamento per il volo notturno e strumentale, con 


addestramento alla navigazione diurna « notturna. acrobazia, volo strumentale e 
volo in pattuglia. 


Per i bombardieri erano invece previste 120 ore di volo sul’ A.T. 7 « bobcat » - 
Cesna - (monoplano - due motori lacob L. 4 MB. da 225 HP. ciascuno - quadriposto - 
due eliche a passo variabile - carrello rientrabile - velocità 250 Km/h. - radio - 
equipaggiamento per il volo notturno e strumentale). con addestramento alla uavi- 
gazione notturna e strumentale. al tiro e al volo in pattuglia. 
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Ultimato il corso di pilotaggio gli allievi erano brevettati ed avviati alle scuole 
di perfezionamento presso le quali venivano addestrati alle varie tattiche di com- 
battimento e di attacco, al tiro reale di caduta e di lancio ed alla navigazione in quota. 
Quando ciascun pilota aveva realizzato con esito soddisfacente complessivamente 
400 - 500 ore di volo, veniva inviato ai Reparti d’impiego. 


Le scuole per i navigatori prevedevano una prima fase della durata di circa 
22 settimane, in cui le lezioni teoriche avevano la precedenza sul volo. Successiva- 
mente gli allievi già brevettati navigatori passavano alle scuole di perfezionamento 
dove totalizzavano un minimo di 400 ore di volo complessive prima di essere destinati 
ai Reparti. L’addestramento veniva effettuato su apparecchi A.T, II « Voyager » 
Beechraft (monoplano bimotore - quadriposto - due eliche a passo variabile - carrello 
rientrabile - radio - equipaggiamento per il volo notturno e strumentale - velocità di 
«crociera 300 Km/h.). 


I corsi per armieri avevano una durata di 11 settimane; non era prevista alcuna 
attività di volo durante i corsi, ma alla fine di essi gli allievi già brevettati armieri 
venivano avviati alle scuole di perfezionamento dei bombardieri per un intenso adde- 
stramento alle armi in volo. 


I corsi per radiotelegrafisti e per motoristi avevano rispettivamente la durata 
di 26 e 24 settimane. L'addestramento al volo era di solo 4 ore, ma alla fine dei corsi, 
appena conseguiti i brevetti, gli allievi venivano inviati alle scuole di perfezionamento 
dei bombardieri, coi quali — insieme agli armieri — costituivano gli equipaggi di volo. 

Attraverso questa organizzazione gli Stati Uniti formarono in 5 anni di guerra 
oltre 220.000 piloti e oltre 45.000 navigatori, più alcune centinaia di migliaia tra 
radiotelegrafisti, motoristi e armieri, costituendo così gli equipaggi di volo che dove- 
vano portare il Paese alla vittoria. 

Questi brevi cenni sul materialea eronautico e sul peronale di volo degli Stati 
Uniti spiegano le vere ragioni per cui abbiamo perso la guerra e valgono a non farci 
stupire quando sentiamo dire che ogni 10 minuti un aereo americano attraversa lo 
Atlantico, che ogni giorno aerei americani effettuano 30 traversate del Pacifico e che 
gli aerei da trasporto americani quotidianamente coprono una distanza equivalente 
a 40 volte il giro della terra. i A.C. 


LA BARRIERA DELLA VELOCITA’ SONICA SUPERATA DA UOMINI. 


Viene messo in grande rilievo negli Stati Uniti che la cosidetta barriera della 
velocità sonica è stata superata per la prima volta da un aereo pilotato da uomini 
(e non radioguidato, sul termine del 1947. Questo successo è giudicato il passo più 
importante fatto nella storia dell’aviazione dopo il primo volo di Wright. Ma l’orgoglio 
«dell'Aeronautica degli Stati Uniti è stato offuscato dal non essere riuscita a mantenere 
il segreto sui disegni aerodinamici costituenti la base del successo di tale volo, che 
apre veramente una epoca nuova. 

I dati schematici sul nuovo record sono i seguenti. L’XS-1 (vedi foto), 
un piccolo aeroplano a reazione dalle ali sottilissime, ha volato parecchie volte 
attraverso la barriera ideale della velocità sonica, nelle ultime settimane del 1947. 
Le prove sono state effettuate presso il Centro Sperimentale di Muroc, in California. 
Il primo pilota collaudatore era il ventiquattrenne Capitano dell’ Aeronautica Carlo 
Yaeger, pilota da caccia della seconda guerra mondiale. L'equipaggio non ha incon- 
trato pressochè nessuna delle difficoltà previste dagli scienziati nel passaggio attra- 
verso la velocità critica sonica, durante il quale altri aerei erano precipitati dopo 
perdita di controllo ed altri erano andati in pezzi. 
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L’XS-1, lanciato dalla carlinga di un B. 29, ha anche raggiunto l'altezza di 
21.000 metri, battendo così il record detenuto sin dal lontano 1938 dall’italiano 
Colonnello Mario Pezzi con oltre 16.800 metri. 

L’ Aeronautica americana si è decisa ha pubblicare il rapporto ufficiale sul volo 
dopo che la rivista « Aviation Week » aveva pubblicato un resoconto sul fortunato 
volo dell’XS-1 che l’ Aeronautica sperava di tener segreto. Il punto interessante di 
tutta la questione è che altre Nazioni erano in possesso di fotografie riproducenti il 
disegno ad ala dritta delle ali dell’XS-1: fotografie che l’ Aeronautica degli Stati 
Uniti aveva imprudentemente rilasciato circa un anno fa. 
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Molte ricerche degli Stati Uniti (e presumibilmente di altre Nazioni) sulle velo- 
cita supersoniche si erano polarizzate sul disegno di ali rivolte obliquamente allo 
indietro rispetto alla fusoliera. L'effetto della pubblicazione del rapporto può essere 
stato di dire alle altre Nazioni (tra le quali potenziali nemici): « dimenticate 
pure i disegni delle ali inclinate all’indietro; ancora per il momento l’ala dritta va 
molto bene! » (da« Time », del 5 gennaio 1948. 


STUDIO DELLA MARINA DEGLI STATI UNITI SULLA INSUFFICIENZA DEI 
FANALI DI VIA DEGLI AEREI. 


Dopo tre anni di intense esperienze eseguite a Filadelfia nel laboratorio per 
gli equipaggiamenti aerei, ln Marina ha tratto tangibili risultati dai suoi sforzi volti 
a integrare i fanali di via degli aerei con luci interne trasparenti all’esterno dalle 
zone terminali delle strutture degli aeroplani, Ciò si e reso necessario per l’identifi- 
cazione degli aerei e per l’efficienza e sicurezza delle operazioni notturne. 

La natura critica del problema è stata segnalata alla Marina dai rapporti relativi 
ai voli notturni, 

Fra accaduto talvolta che un apparecchio, perduta la formazione, governasse 
verso una stella credendo di raggiungere un altro aereo; accadde perfino che un 
allievo pilota cozzasse contro il fanalino di un autocarro credendo di seguire un altro 
aereo! 
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Ad eliminare questi inconvenienti la Marina sta ora famigliarizzando i suoi piloti 
con l’impiego di tre apparecchi sui quali sono sistemati diversi mezzi di illuminazone 
esterna. Scopo delle prove è di stabilire il sistema migliore di illuminazione e rica- 
vare suggerimenti per successive migliorie. Oltre alle nuove luci esterne, gli appa- 
recchi impiegati hanno un nuovo tipo di illuminazione dell’abitacolo e degli strumenti. 

Si sono trovate gravi difficoltà per ovviare a quelle normalmente definite illusioni 
autocinetiche. La più semplice manifestazione di queste si osserva quando una per- 
sona chiusa in una stanza buia fissa la sua attenzione su una piccola luce; dopo un 
breve tempo la luce sembrerà spostarsi con movimento che potrà apparire oscillatorio, 
rotatorio o irregolare. In una notte buia che non consenta riferimenti, la singola 
luce di un aeroplano crea lo stesso effetto a chi la osserva. 

L'illusione può essere eliminata con l’aggiunta di una o più luci. 

Dagli esperimenti eseguiti a Filadelfia, diretti dal Capitano Jr, Hoppen del Corpo 
Sanitario della Marina, si è rilevato che le luci attualmente regolamentari degli aerei 
militari non sono completamente aderenti alle necessità del volo in formazione nelle 
operazioni notturne. 

Il semplice fanalino di coda non dà a chi segue chiaramente l’idea dell’orien- 
tamento e dei piccoli spostamenti eseguiti dall'aereo. Secondo gli studiosi del pro- 
blema è necessario sviluppare un sistema di illuminazione esterna capace di indicare, 
specie in diflicoltose condizioni di volo, gli spostamenti nel piano orizzontale e verti- 
cale eseguiti dall’aereo. 


Appare quindi necessario illuminare tutta una zona dell’aeroplano o i- suoi con- 
torni. Vari metodi sono stati escogitati per delineare il contorno degli aerei e parti- 
colarmente quelli dei piani di coda e delle estremità delle ali. Uilluminazione delle 
due zone ha funzioni ben distinte: infatti, mentre la marcata T rovesciata che pre- 
sentano ì piani di coda costituisce un ottimo mezzo di riconoscimento, l’illumina- 
zione dell’estremità delle ali consente, anche di notte, al pilota il consueto riferimento 
preannunciante le evoluzioni e anche i leggeri spostamenti ai quali l’aereo si appresta. 


L’illuminazione dei contorni indicati può essere ottenuta costruendo in materia 
plastica trasparente le zone che si vogliono luminose; la realizzazione non è difficile. 


L’apposita ala costruita per le esperienze comprende un normale fanale di via 
regolamentare all’estremita del bordo di attacco e una zona trasparente sull’incur- 
vatura estrema dell’ala, illuminata dall’interno con. 6 lampadine a luce opaca di 
intensità variabile a mezzo di reostato. Tale accorgimento si è reso necessario per 
una buona utilizzazione del sistema nei due casi limite che sono: quello della ricerca 
fra aerei in volo, richiedente intensità luminosa massima, e quello del volo in forma- 
zione, richiedente luminosità minima. 

Fanali di via e zona luminosa sono alimentate separatamente ed hanno quindi 
funzionamento indipendente. 

La seconda fase degli studi tende al ritrovamento di un nuovo tipo di illumina- 
zione dell’abitacolo e degli strumenti. In proposito il laboratorio medico per gli equi- 
paggiamenti aerei sta ricercando 1 mezzi per eliminare la temporanea cecità derivante 
dalle illuminazioni a luce bianca. E’ stato assodato che luci rosse e ultra-violette 
(situate come è noto alle estremità opposte dello spettro di scomposizione della luce 
bianca) non disturbano l'adattamento al buio che i piloti conseguono dopo qualche 
minuto di volo notturno. Il laboratorio ha anche effettuato prove con tutti i 
metodi di illuminazione diretta e indiretta, generale e particolare dei singoli stru- 
menti del cruscotto impiegando luci rosse e ultra-violette; i risultati sulle prove non 
sono stati ancora resi noti, 
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ATTERRAGGIO A VISTA CON NEBBIA FITTA. 


Fin dal 194], quando per la prima volta i metodi strumentali radio e radar hanno 
«consentito di portare gli apparecchi in volo cieco nel punto dal quale viene iniziata 
la manovra vera e propria per l'atterraggio, i piloti, specie quelli civili, sui quali 
incombe la responsabilità del trasporto passeggeri, hanno sentito la necessità di un 
mezzo che colmasse la lacuna fra l’avvicinamento strumentale e l'atterraggio a vista. 

I numerosi incidenti di atterraggio avvenuti in conseguenza della nebbia nel curso 
degli ultimi anni, hanno indotto gli americani a cercare la soluzione del problema, 
ponendosi per meta l’esecuzione di voli indipendentemente dalle condizioni meteoro- 
logiche e con le maggiori garanzie di sicurezza. 

La Compagnia Westinghouse ha creato un sistema innovatore per l'illuminazione 
degli aeroporti, atta a consentire ai piloti l'atterraggio a vista anche con tempo 
« zero zero » (nebbia fitta - visibilità inferiore a 15 metri), Il sistema. provato sullo 
aeroporto municipale di Cleveland, è costituito da 4 serie di lampade: 


| 1) luci di avvicinamento prodotte da un nuovo tipo di lampade di eccezionale 
splendore integrato da lampade al Neon; 


2) combinazione di segnali rossi e verdi per la direzione del traffico sulla pista; 
3) potenti luci di pista per consentire la perfetta esecuzione dell'atterraggio; 


4) indicatori dell'angolo di avvicinamento, da usare con tempo buono,. per 
allenare i piloti alla giusta manovra di atterraggio. 


Per penetrare almeno 300 metri di nebbia « zero zero », i tecnici della Westinghouse 
hanno ideato, utilizzando studi condotti durante la. guerra, una lampada costituita 
da un sottile tubo di quarzo lungo 10 cm, riempito di Krypton, attraverso il quale 
viene inviata una corrente di 2000 W. capace di rendere il gas incandescente con la 
‘erogazione di uno splendore pari a 9.000.000 di candele per pollice quadrato. Un si- 
stema ottico a riflettore amplifica questo splendore a 3,3 bilioni di candele. La lam- 
pada funziona ad intermittenza con un periodo di 40 accensioni al minuto. 

In condizioni di discreta visibilità, l'intensità delle luci di avvicinamento può 
venire ridotta escludendo le lampade al Krypton e lasciando solo le meno brillanti 
lampade al Neon, che possono venire usate sia ad intermittenza che con luce continua. 
Queste ultime sono costituite da 6 tubi speciali al Neon lunghi 60 cm.; ciascuno è 
sottile come una penna stilografica. Come luci fisse esse hanno una potenza di 
100-1.000-10.000 candele, da usare in relazione all'intensità della nebbia; come luci 
intermittenti possono essere utilizzate a potenza variabile fra 100.000 e 10.000.000 
candele secondo le necessità. Le lampade al Krypton, usate solo ad intermittenza, sono 
invece utilizzabili con potenze variabili fra 1.000.000 o 3 miliardi dì candele e poichè 
esse funzionano con lampi della durata di 17 milionesimi di secondo, il consumo di 
corrente è limitato. 

L'impianto completo prevede la sistemazione di n. 72 lampade, 


Con il nuovo sistema la teoria della manovra di avvicinamento strumentale è la 
seguente: 


Il pilota individua l'aeroporto a mezzo radio e orienta il suo velivolo verso lo 
« Indicatore esterno », punto immaginario che si trova a circa 3 chilometri dalla 
estremità della pista e nella direzione di essa; da tale punto inizia lentamente la 
discesa per raggiungere il « portale di avvicinamento » situato a circa 1.000 metri 
dall’estremità della pista di atterraggio. 
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Questo portale è una cornice immaginaria alta 120 metri e larga 210 metri, con 
il lato inferiore a 30 metri sopra il livello della pista. Mentre l’aeroplano entra in 
questo portale, chiamato « indicatore interno », il pilota riceve da una trasmittente 
a terra il segnale radio di lasciare gli strumenti e di stabilire il contatto a vista. 
Se le luci non sono individuate entro 5 secondi, il pilota deve richiamare e ripetere 
la manovra. 

Si confida che il sistema Westinghouse riuscirà a portare le luci fino al portale 
di avvicinamento, quindi il pilota che abbia guidato l’aeroplano fino ad esso, sarà 
in condizioni di vedere i lampi prodotti dalle luci di avvicinamento ed eseguire a 
mezzo di esse l’atterraggio. 


ASSISTENZA RADAR AL VOLO (da « Aviation Week », 3 novembre 1947). 


Esperimenti con il caccia a reazione Lockheed P - 80 hanno dimostrato che 
Vavviatissimo profilo di tale apparecchio è difficilmente rilevabile a distanza dal radar, 
in quanto gran parte dell’energia ad esso riflessa deriva dai motori e dalle eliche più 
che dalla fusoliera. Per consentire ai caccia a reazione di utilizzare il sistema radar 
di controllo del traffico, essi sono stati attrezzati con speciali trasmettitori le cui 
emissioni riescono utili agli scopi radar. 

La naturale riflessione radar di un caccia a reazione è così piccola, anche a di- - 
stanze ravvicinate, da poter essere offuscata in afterraggio dai disturbi derivanti 
dalla lunghezza della pista, fino al punto da compromettere l’ausilio dell'apparato. 


CENTRO DI INGEGNERIA AERONAUTICA (da « Aviation Week », ottobre 1947). 


Per interessamento degli stabilimenti militari di ricerche, è stato preparato un 
piano dettagliato per la costruzione di un nuovo Centro di. Ingegneria aeronautica. 
La costruzione più importante in esso compresa, sarà un tunnel aerodinamico atto . 
alle prove di apparecchi supersonici e di missili, — 

La spesa preventivata è di un miliardo di dollari. 


Addetto Navale per l’Aviazione di Marina, — Gli Stati Uniti hanno destinato 
presso le loro ambasciate di Londra e Stoccolma un Ufficiale Superiore di Marina, 
con la qualifica di « Addetto Navale Aggiunto per l’Aviazione di Marina ». 


La n.p.a. Midway sta per lasciare il Mediterraneo, l'annuncio è stato dato dal 
Dipartimento della Marina Statunitense. 

Nel corso della sua permanenza nel bacino Mediterraneo, la poderosa unità ha 
visitato i nostri principali porti Tirrenici e Jonici. 

La partenza della nave è dovuta alla necessità di sottoporla a lavori di modifica, 
quali il rafforzamento del ponte di volo, per la spesa preventivata di un milione di 
dollari, che la renderanno idonea al servizio degli ultimissimi tipi di aerei dei quah 
la Marina americana si sta provvedendo. 


SVEZIA. 
Addetto Navale per l'Aviuzione di Marina. — La Svezia ha destinato presso 


le sue ambasciate di Londra e Washington ‘un ufficiale superiore di Marina con la 
qualifica di « Addetto Navale Aggiunto per l’Aviazione di Marina ». 
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AUSTRALIA. 


. Efficienza della Marina. — Il governo australiano ha formulato un piano quin- 
quennale per lo sviluppo della Marina. I crediti che verranno forniti saranno ‘di 15 mi- 
lioni di lire australiane all'anno con i quali dovrà essere raggiunta una consistenza 
di 26 unità armate e 74 in riserva. | 


Di massima le navi maggiori saranno così suddivisé: 2 n.p.a. leggere, 2 1DeI0 


ciatori e 6 cc.tt. nella flotta attiva; 1 incrociatore e 3 cc.tt. nella riserva. 


Le n.p.a. saranno acquistate all’estero, ed è probabile che la scelta sia fatta 
fra le unità che l’Inghilterra ha in costruzione ma delle quali è stato sospeso il com- 
pletamento, ossia fra i tipi « Hercules » da 14.000 tonnellate, o fra quelli « Hermes » 
da 18.000. a 


I 6 cc.tt. della flotta attiva (tipi « Battle ») saranno costruiti in Australia è 
già due sono sullo scalo. I tre incrociatori (Australia, Shorpshire, Hobart) sono g!% 
in servizio e saranno rimodernati. 


La forza prevista è di 10.450 uomini, 


BRASILE. 


Sono stati radiati la corazzata Sao Paulo e incrociatore Rio Grande do Sul. 
Tali unità avevano una età intorno ai 40 anni, 


DANIMARCA. 


La flotta danese alla fine del 1947 comprendeva: 
— 2 torpediniere da 700 tonnellate; 
— 6 torpediniere da 330 tonnellate in corso di allestimento; 
— 2 fregate acquistate in Inghilterra; 


— 1 corvetta acquistata in Inghilterra; 


dall'Jn- 


— 7 sommergibili, dei quali tre da 600 tonnellate, avuti in prestito 
ghilterra per tre anni, e quattro in corso di grandi riparazioni; 

— 3 piccoli posamine; 

— circa 50 dragamine di tonnellaggi vari; 

— alcune navi ausiliarie fra le quali tre idrografiche. 


La forza è di 5.500 uomini compresi gli ufficiali. 
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GERMANIA. 


La n.b. tedesca Tirpitz, che era affondata per attacco aereo nei pressi di Tromsoe, 
è stata ceduta dal governo norvegese ad una ditta specializzata in ricuperi. I tecnici 
della ditta hanno però constatato che l’operazione per portare a galla la nave si 
presenta difficile e comunque antieconomica. E’ stata perciò decisa la demolizione della 
nave, dalla quale si ritiene di poter recuperare 30.000 tonnellate di materiale 
metallico. 


INDIA. 3 


La Marina indiana si è sciolta. Sono subentrate le due Marine dell’Indostan e del 
Pakistan. 

Della prima fanuo parte: 4 sloops, 2 tregate, 1 corvetta. 12 dragamine, 4 eha- 
lutiers, 1 nave idrografica ed alcune unità da sbarco. 

Della seconda: 2 sloops. 2 fregate. 4 dragamine. 2 chalutiers. 


INGHILTERRA. 


Disurmo di navi. — E’ in progetto il disarmo di circa 400 unità della Marina 
militare e la loro collocazione in stato di conservazione con metodo analogo a quello * 
usato dalla marina americana. Vi sono tuttavia in questo metodo alcune differenze: 

i congegni e le armi da proteggere vengono incapsulati in una gabbia di legno rico- 
perta da tela incerata impermeabile all'aria ed all'acqua. Nell’interno di questa 
specie di cassa vengono poste sostanze che assorbono l'umidità. 


Esperienze con navi radiate. — La Marina inglese pone a disposizione per espe- 
rienze, da compiersi nel 1948, circa 90 unità fra le quali una vecchia n.p.a., due in- 
erociatori, 10 cc.tt., 16 sommergibili. 

Le esperienze dovranno servire a determinare: 


— i danni delle esplosioni sottomarine alle diverse profondità e secondo diversi 
angoli di impatto; i 


— gli effetti sulle navi delle mine antisbarco; 
— gli effetti degli allagamenti dei depositi di munizioni; 
— gli effetti di un bombardamento aereo su una concentrazione di navi addette 


ad uno sbarco; 


— effetti del calore sui diversi esplosivi. 


ITALIA. 


Crociera invernale delle Forze Navali Italiane. — Il 16 febbraio alcune unità 
delle Forze Navali Italiane al comando dell’Ammiraglio di Squadra Bruto Brivonesi, 
che ha la sua insegna sulla corazzata Duilio, ha iniziato una crociera invernale. 

Durante la crociera che durerà 35 giorni saranno svolte esercitazioni aereo-navali 
con il concorso degli aerei delle basi terrestri. 

Saranno visitati, fra gli altri. i porti di Palermo, Napoli „Cagliari. Trapani, 
Catania, Messina. 
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OLANDA. 


La n.p.a. inglese Venerable è stata acquistata dal governo olandese in sostitu- 
zione della Kurel Doorman che era stata data in prestito e dovrà essere restituita 
all Inghilterra nel 1948. | 


RUSSIA. 


Gruppi @avaria (da « Flotta Rossa », 30 agosto 1947). — Per quanto tutto lo 
equipaggio di una nave debba concorrere alla lotta per la vitalità di una nave in 
avaria è indispensabile che nella organizzazione di bordo siano previsti i gruppi di 
avaria. i 


I compiti ad essi affidati sono molteplici: spegnere incendi, otturare falle, rin- 
forzare paratie, riparare tubi danneggiati, riassettare congegni e mezzi di comuni- 
cazione interni, ecc. 


Oculata deve essere la scelta del personale da adibire a questi gruppi: occorrono 
doti di grande prontezze di spirito, di fermezza e decisione nella scelta dei mezzi 
per i dirigenti; abilità, sagacia, rapidità di esecuzione ed anche sacrificio di sè nei 
sottoposti. Occorrono anche adeguate esercitazioni che debbono tuttavia essere inten- 
sificate e normalizzate in modo che non avvenga che su una nave vengano eseguite in 
modo semplicista ed in un’altra in modo più complesso ma più realistico. 


Esercitazioni di gruppo (da « Flotta Rossa », 27 novembre 1947). — Un articolo 
di fondo di « Flotta Rossa » è dedicato a questo argomento. Da quanto si può arguire 
dalla esposizione (1) si tratta di riunioni degli ufficiali di una unità semplice o com- 
plessa nella quale vengono discussi gli studi compiuti su di un tema tattico preceden- 
temente proposto e che in seguito può essere anche svolto praticamente. 


Se sì tratta di unità semplice è evidente che il tema si riferisce, entro una ipotesi 
di impiego tattico della nave, all’uso coordinato delle varie armi e allo svolgersi dei 
vari servizi. Il metodo è utile specialmente per gli ufficiali giovani che non hanno 
esperienze di guerra, la quale deve essere tenuta ben presente dai più anziani che 
possono dare preventivi consigli o che debbono dirigere le discussioni. 


Tali esercitazioni hanno il doppio scopo di preparare l’esercitazione prevista e 
quindi di concorrere all’addestramento bellico della nave, e. di servire alla preparazione 
della mentalità degli ufficiali. 


SPAGNA. 


Sono in allestimento i ce.tt. Liniers e Alova di 1.500 tonnellate, velocità 36 nodi, 
armamento quattro 120 controaerei. Queste unità furono poste in costruzione prima 
della guerra civile; la costruzione è stata ripresa nel 1944. 


(1) Di massima gli articoli di fondo di « Flotta Rossa » svolgono gli argomenti 
con concetti ed idee molto generali e con intonazione didattica tanto che sì rimane 
nel dubbio che la forma sia volutamente generica per ragioni di riservatezza. 
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STATI UNITI. 


Biluncio della Marina (da « Revue Maritime », settembre 1947), — Dopo alcune 
discussioni presso le Commissioni parlamentari, nelle quali sono state preparate ridu- 
zioni presentate dal Ministero, il bilancio è stato definitivamente stabilito nel giugno 
nella misura di 3.433 milioni di dollari, Gli effettivi della Marina americana vengono 
tuttavia un po ridotti e cioè a 43.000 ufficiali, 395.000 uomini per la flotta e circa 
90.000 « marines ». 

Le forze navali che possono essere mantenute comprendono: 12 n.p.a. da com- 
battimento, 10 da scorta, 2 n.b., 30 incrociatori, 122 cc.tt., 80 sommergibili, 20 unità 
scorta senza contare il naviglio ausiliario e le unità della flotta anfibia. 

Nel complesso si tratta di 2.69] unità delle quali 819 in armamento ed il resto 
in posizione di riserva. | 

Gli Stati Uniti manterranno un flotta del Pacifico ed una dell’ Atlantico, la prima 
distaccherà una forza navale in Giappone e la seconda in Mediterraneo. 


- 


Nn.bb. Mississipi e Wyoming. — La n.b. Wyoming, che per quasi tutto il periodo 
della guerra era adibita a nave scuola di tiro, verrà radiata e demolita. La nuova nave 
scuola di tiro sarà la n.b. Mississipi di 33.400 tonnellate che ha subito notevoli tra- 
sformazioni di adattamento. specialmente per la soppressione di tre delle quattro 
torri da 356. 


Nuovi sommergibili. — Sono stati posti in costruzione due sommergibili (Tang 
e Trigger) sperimentali da 2.000 tonnellate ciascuno, uno nei cantieri dello stato ed 
uno in quelli privati. Essi saranno dotati dei perfezionamenti tecnici più moderni 
e potranno entrare in servizio nel 1951. 
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NOTIZIE VARIE. 


1) Il « Lloyd's List » del 21 gennaio intorma che il naviglio in corso di costru- 
zione nel mondo al 31 dicembre 1947 era costituito da 3.982.357 di tonnellate lorde. 
così diviso: 


Tonn. s.l. 
Inghilterra i e e BEES hs cw e 5 2.173.361 
Pinca: suse È ele a 295.389 
Svezia so dee Oe OO a È ah E 261.605 
Olanda > s &i& & e 0 e ek el ce ee 255.199 
Italia > La E ele e 219.922 
Domini Britannici 2... aaa ca © 200.055 
Stati UMEN “x. dia @ Sf og Kk e e Ss > & dd 004 135.852 
Danimarca Lo de de St de ee e le a 134.685 
SPARE ele e ME CE A ee Oe ee a Be. eo 108.431 


In questa massa i piroscafi ammontavano a 1.142.646 tonnellate e le motonavi a 
2.529.332 tonnellate. | 


Nelle cifre non sono comprese quelle riferentesi a Russia, Giappone e Germania. 


2) Il « Fairplay » del 22 gennaio informa che al 31 dicembre 1947 le cisterne nel 
mondo ammontavano a 1.972 per complessive tonnellate 23.801.007 di portata. Di queste 
772 per 10.857.771 tonnellate erano sotto bandiera degli Stati Uniti (45,62%). Seguiva 
la Gran Bretagna con 482 e 5.139.131 tonnellate (21,59%; in tali cifre sono pero 
comprese 38 cisterne sotto bandiera canadese ed una sotto bandiera australiana); 
Norvegia: 188 e 2.407.491: Panama: 157 e 1.976.522 (da rilevare che il tonnellaggio 
petroliero del Panama. rispetto al tonnellaggio mondiale, in soli 6 mesi è passato 
dal 4,66 all'8.30%). F quattro paesi citati posseggono V85.62% del tonnellaggio comples- 
sivo mondiale. Ne] secondo semestre 1947 l'Olanda ha aumentato di 3 unità le proprie 
cisterne, la Svezia 2. Francia 7. [talia 6. 

Un'altra e più particolareggiata statistica al riguardo è data dallo « Shipbuilding 
and Shipping », del 1° gennaio: essa però si riferisce soltanto alle petroliere di 100% 
e più tonnellate unitarie, 
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1. Settembre 1939 


T.S.L. 


2.854.583 
8.214.991 
142.540 
70. 429 
7.900 
7.586 
1.976 
1.983 
106.469 
7.773 
322.197 
278.121 
32.410 
7.623 
430.690 
442.65] 
9.540) 
525.608 
2.077.198 
469.198 
2.820 
5.236 
7.430 
14.737 
72 955 
168.519) 
1.4538 
3.722 
127.798 
65 847 
3.177 


11.485.161 


Tonn. portata N. 

4.477.100 742 
4.760.800 487 
198.206 33 
101.104) 6 
12.200 8 
9.600 3 
— 22 
3.100 1 
3.200 — 
165 640 12 
— 1 
11.0% 4 
475.100 45 
493.900 5 
49.700 6 
11.200 2 
63] 600 39 
615.800 10 
14.500 12 
740 000 80 
3.130.900 196 
734.500 134 
4.300 1 
7.700 =x 
— 1 
9.500 7 
22.600. — 
101.500 23 
257.000 37 
= 2 
2.000 = 
6.200 2 
cu 2 
183.200 30 
88.900 26 
3.300 1 

17.235.200 1.964 


30 Settembre 1947 


T.S.L. 


6.642.580 


3.313.944 
185.227 
47.453 
33.618 
9.341 
51.014 
1.976 
97.696 
5.917 
22.521 
272.196 
34.161 
28.235 
14.07] 
854.282 
49.263 


74.122 


409.919 
1.659.505 
1.066.470 

2.820 
6.487 
32.870 
123.919 
324.019 
11.571 
7.272 
20.592 
122.690 
73.727 
6.074 


15.005.552 


Tonn. portata 


10.593.700 
4.864.700 
261.500 
71.600 
48.400 
12.100 
72.600 
3.100 
150.600 
7.300 
34.700 
414.400 
52.200 
42.500 
21.000 
382.900 
70.500 
114.600 
570.700 
2.518.800 
1.693.400 
4.300 
9.300 
49.500 
171.000 
492.900 
17.900 
10.500 
33.600 
181.600 
101.800 
9.400 


23.083.100 


Da tali cifre sono escluse oltre le navi in esercizio sui Grandi Laghi, e sulla 
navigazione interna, anche quelle di proprietà militare. 
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3) Il « Fairplay », 1° gennaio informa , in base a notizie da Washingtor, che un 
accordo provvisorio quanto all’Inghilterra è stato raggiunto sul problema delle co- 


struzioni navali in relazione al piano Marshall. | punti fondamentali dell'accordo 
sono i seguenti: 


a) con le spedizioni di acciaio previste dagli Stati Uniti, tutte le navi attual- 
mente in costruzione nei cantieri inglesi, potranno essere completate; 


b) dopo, una elevata percentuale di mano d’opera e di spazio potrà essere util- 
mente destinata alla costruzione di cisterne, che aiuterebbero sia l'Europa sia anche 
altre parti del mondo che soffrono di una forte penuria di tali navi. 


4) N « Journal Marine Marchande », 25 gennaio, dà informazioni più complete 
sul movimento del canale di Panama, nello esercizio 1946-47, durante il quale sono, 
nel canale stesso, transitate 4.260 navi di stazza netta unitaria superiori alle 300 ton- 
nellate le quali hanno pagato complessivamente 17.596.602 dollari di pedaggio. La 
cifra, superiore a quella dei 5 esercizi precedenti, non rappresentando che il 72% 
di quella del 1929-39 (5.903 navi e dollari 23.661.02]). 

Le merci transitate nel 1946-47 sono state 21.670.518 tonnellate ossia 45% in più 
del 1945-46 ma il 22% in meno dell’ultimo esercizio prebellico. Alcuni forti correnti 
di traffico anteguerra sono diminuite notevolmente, tra queste va citato il tonnellaggio 
merci proveniente dall'Europa che è stato di 650.000 tonnellate cioè circa la metà 
del 1939. Viceversa altre correnti sono molto aumentate, tra queste le spedizioni dalle 
Antille verso la costa occidentale del’ America del Sud (che sono aumentate cinque 
volte in confronto al 19:39). 

Circa Ja partecipazione dei vari paesi al traffico, si rileva che solo 4 (StatiUniti, 
Gran Bretagna, Panama e Cile) hanno aumentato la propria partecipazione in con- 
fronto al 1939, I passeggeri in transito sono stati 29.685, ossia un migliaio di più 
dell’esercizio precedente, ma solamente un pò più di 1/4 della cifra del 1939. 


5) Un esperto ha dichiarato, nel corso di una conferenza tenuta ad Oslo dalla 
« Engineering Society », che l'alluminio è il materiale che sarà impiegato in futuro 
nelle costruzioni di navi. In genere si ritiene che l’alluminio possa resistere alla cor- 
rosione dell'acqua marina, ma le leghe di alluminio attualmente in uso sono in effetto 
molto meno soggette, alla corrosione, delle lamiere di acciaio. Sovrastruttura di navi 
costruite in alluminio pesano soltanto meta di sovrastrutture del vecchio tipo. Cosicche, 
la capienza di carico può essere aumentata o le dimensioni della nave potranno essere 
ridotte senza ridurre la portata; il macchinario può essere ridotto raggiungendo, 
ciononostante, la medesima velocità (« Fairplay ». 1° gennaio). I forti prezzi correnti 
dell'alluminio portano ai più alti prezzi di costruzione, ma tali maggiori prezzi 
potranno essere compensati dai guadagni fatti in un solo anno, sia per la maggiore 
capienza di carico o per le minori spese di esercizio. 


6) Sotto il titolo: L'Avrenire dei noli uerei; un editoriale dello « Shipping World », 
19 novembre, rileva che, a prescindere da alcuni contratti a lunga scadenza. i tra- 
sporti aerei britannici sono ancora allo stadio iniziale. Fenomeno comprensibile, date 


le difficili circostanze nelle quali l'industria — assolutamente nuova — attualmente 
si dibbatte. Le organizzazioni favorite dal Governo, mediante il monopolio, dovrebbero 
fare buoni affari — ma invece, a quanto sembra, non prosperano — mentre le im- 


prese private non hanno campo di affari. Tutto ciò considerato, ed altro ancora. 
non vi è da meravigliarsi se i trasporti aerei sono incerti ed Instabili in Inghilterra, 
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in confronto ai trasporti marittimi. Ciò comunque spiega l’inizio di una Sezione 
Trasporti Aerei al Baltic Shipping Exchange di Londra. Ma ciò non basta, bisogna 
arrivare alla costituzione di un Air Freight Exchange; si avrebbe la soluzione sicura 
di molti problemi di trasporto aereo. « Il trasporto merci per via aerea è ancora nella 
sua infanzia »; probabilmente dovranno ancora trascorrere alcuni anni prima che 
la situazione migliori, « D'altra parte se i gestori di mezzi aerei intendono prendere 
realmente come modello l'industria marittima essi dovranno tendere verso una orga- 
nizzazione ordinata e pensare anche alla possibilità di adeguare l'offerta di mezzi 
aerei di trasporto con la disponibilità di merci. L'esperienza dimostra che i metcdi 
| per superare il gravame degli aeroplani inoperosi sono anche più necessari di quanto 
non sia stato in passato nei riguardi di petroliere o di carrette », come ad esempio 
il noto pool delle cisterne, « l'assenza del cui successo fu costituito dal fatto che tutti 
gli armatori interessati convennero di parteciparvi. Ma è dubbio se l'industria arma- 
toriale aerea sia matura per tale coordinamento e collaborazione ». 


7) Sullo stesso argomento è da notare che, secondo la « Scandinavian Shipping 
Gazette ». in una recente riunione tenuta a Copenhagen è stato ancora una volta 
trattato il problema dei rapporti fra industria marittima ed aerea. L’Ing. Thomas 
Frank, presidente dell’Associazione degli Armatori Norvegesi. si è così espresso: 
« Io, come armatore, sono strenuo sostenitore dell'aviazione, perchè essa è diventata 
necessaria all’industria marittima. Noi possiamo ora più rapidamente viaggiare al- 
l'estero per studiare i nostri mercati, e scoprire possibilità per la istituzione di nuovi 
servizi marittimi importanti per l’industria marittima nazionale, in un momento 
in cui i dollari sono così necessari. Naturalmente il traffico aereo toglie un certo 
numero di passeggeri alle navi, ma traffico alimenta traffico; l'industria marittima 
nulla ha da temere dall’aviazione sebbene sia necessaria una parziale revisione dei 
traffici. E’ giusto ed opportuno quindi che i maggiori armatori scandinavi che hanno 
larga esperienza dei traffici, cooperino alla costituzione dell'aviazione scandinava. 
Un forte sistema di aviolinee scandinave corrisponde ad un analogo sviluppo del 
commercio del nostro paese, alla collaborazione fra scandinavi all’interno ed all’estero 
ed allo sviluppo dell’armamento scandinavo », _ 


8) Il « Lloyd’s List », 5 gennaio, afferma che nel 1947 si è assistito ad un note- 
vole sviluppo del traffico aereo sulle diverse rotte. 

Tra i più importanti contratti stipulati durante l’anno. si possono segnalare i 
trasporti di frutta dall’Italia, Francia, Spagna e Nord Africa a destinazione di 
Londra stipulati all’inizio della scorsa primavera e durante l’estate. Nel pieno della 
stagione frutticola diversi apparecchi arrivano giornalmente nei vari aeroporti inglesi. 
Una notevole percentuale di tali noleggi fu conclusa da mediatori che avevano lungo 
tempo esercitato la propria attività a Londra nel campo marittimo e verso la fine della 
primavera la disponibilità di carico negli apparecchi era già impegnata con diverse 
settimane di anticipo. Con la fine di luglio quel traftico diminuì ma si iniiarono intense 
spedizioni, in uscita dall'Inghilterra, di parti di ricambio e macchinari destinati alle 
navi ovunque disseminate. Nella scorsa estate numerosi equipaggi delle navi surplus 
‘americane consegnate ad assegnatari europei furono rimpatriati per via aerea, La 
maggioranza di tali trasporti si effettuò con apparecchi americani ed a noli molto 
bassi che poi in autunno si stabilizzarono sulla base di 12.000 dollari per gli Sky- 
master a 40 posti. Sudditi inglesi emigrarono in buona quantità verso Toronto, tra 
agosto e dicembre circa 6000 emigranti effettuarono il viaggio. La separazione tra 
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India e Pakistan fu causa di un intenso traffico aereo per trasporto rifugiati. Infine 
| occorre ricordare che durante un certo periodo vi è stato un forte movimento di 
emigranti italiani diretti in Venezuela che utilizzarono apparecchi americani. 

Al principio del 1947 notevolissimo era il traftico tra Inghilterra e Continente 
che cessò però completamente in conseguenza della introduzione della nuova disci- 
plina valutaria. Si è pure avuto un intenso traffico dall’Inghilterra per il Sud Africa | 
con nolo che da 250 sterline ed anche più, al principio dell’anno, era caduto ultima- 
mente a 164-194 sterline. Londra, in sostanza, è divenuto il principale mercato dei 
noli aerei dell'emisfero occidentale. 

In linea di massima è stato approvato il progetto di creare una sezione, per i noli 
aerei, della Baltic Exchange Conference nella quale già si riuniscono alcuni media- 
tori di noleggi aerei. 


9) Altre sette navi oceaniche, fra cui 5 Liberty, hanno perso l’elica nello scorso 
dicembre. Di queste, cinque erano Liberty. Le altre due navi vittime dello stesso 
incidente. sono state costruite durante la guerra; una negli Stati Uniti, l’altra nel 
Canada: 


(a) August Belmont (americano), di 7.240 tonnellate, costruito nel 1944; 
(a) Samtruth (inglese), di 7.210 tonuellate, costruito nel 1944; 

(a) Francesco Barbaro (italiano), di 7.176 tonnellate, costruito nel 1944; 
Coustal Messenger (americano), di 3.805 tonnellate, costruito nel 1945; 
(a) John Ower (americano), di 7.176 tonnellate, costruito nel 1943; 

La Grande Hermine (canadese), di 2.877 tonnellate, costruito nel 1943; 
(a) Charles A. Keffer (americano), di 7.198 tonnellate, costruito nel 1944. 


Le navi con un (a) sono Liberty. Di tanto informa il Llovd’s List », 9 gennaio. 


ARGENTINA. 


1) Il governo argentino ha minacciato di sospendere con effetto immediato le 
spedizioni di carne a destinazione dell’Inghilterra qualora detto paese non ne garan- 
tisca il pagamento in divisa convertibile (« Journal Marine Marchande », & gennaio). 


2) Il « Journal of Commerce », 20 gennaio, informa che alla fine di dicembre è 
partito in viaggio inaugurale, da Liverpool e Glasgow per i porti del Plata, il piro- 
scafo misto Coracero della « Dodero » (7.176 tonnellate lorde). Le partenze segui- 
ranno ogni sei settimane circa. La società armatrice è stata ammessa alla « Confe- 
rence » per il Sud America. i 


3) Dal rapporto annuale della « Flota Mercante del Estado » argentina, risulta 
un utile netto, per il 1946, di 11.287.384 pesos. che dopo le ordinarie assegnazioni, 
è stato trasferito alla riserva per acquisto di navi. Le entrate lorde sono state di 
55.709.304 pesos e le spese di esercizio 138.589.207. 

La pubblicazione del rapporto coincide con la firma dei contatti per la costruzione 
di tre navi da 8.700 tonnellate ciascuna da eseguirsi nej cantieri inglesi. In questi 
ultimi tempi si è avuta una rapida orgavizzazione della flotta, adesso la Compagnia 
è in grado di gestire le seguenti nuove linee: 

Buenos Aires - porti della Patagonia per Santos e Rio; Argentina - Porti di 
Cuba - Messico e New Orleans con scalo nei porti brasiliani; si aggiungano servizi 
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per le Indie occidentali; per Anversa e Rotterdam ed infine per Barcellona, Marsiglia 
e Genova, nonchè viaggi straordinari per Cile, Perù, Sud Africa. Secondo la Flotu, 
| è preferibile la istituzione di linee regolari, in relazione anche alla clausola di reci- 
procità di trasporto inserita nei trattati di commercio. 

Verso la fine del 1947 gli Stati Uniti autorizzarono la vendita di 3 Victory alla 
| Flota, che iniziò lo studio per i progetti di sviluppo comprendenti la costruzione di 
12 motonavi dalle 7.500 alle 8.000 tonnellate lorde con velocità di 15 miglia per il 
trasporto di merci generali ed in frigorifero e con limitato numero di passeggeri di 
classe. 

Per consentire alla navigazione argentina di competere con le altre bandiere, 
essa non deve sottoporsi a norme più rigorose di quelle vigenti negli altri paesi ma- 
rittimi: deve manentere quindi entro limiti ragionevoli sia i salati sia le tabelle di 
armamento. Così la « Syren and Shipping », del 7 gennaio, 


CILE. 


Un giacimento di petrolio è stato scoperto a Springhill nella provincia meridionale 
di Magallanes. I sondaggi hanno dato, nei riguardi di 10 pozzi, risultati soddisfacenti. 
Il giacimento è calcolato di 20 milioni di barili. Si pensa a costituire una società 
petroliera statale; si calcola che la produzione giornaliera salirà rapidamente a 
10.000 barili (« Journal Marine Marchande »., R gennaio), 


CANADA. 


1) I cantieri Halifax stanno per impostare tre navi miste da 14 nodi, destinate 
all Argentina, capienza di carico 3.100 tonnellate; potranno imbarcare 100 passeg- 
geri ciascuna. 


2) Nella provincia di Quebcc e nel Labrador sono stati scoperti notevoli giaci- 
menti di minerali sulla cui qualità non sono state ancora date precisazioni (« Journal 
Marine Marchande », 8 gennaio) ma che sarebbero « d’une qualité non encore attlente » 
e che aprono al paese « des posibilitées fantastiques ». 


DANIMARCA. 


L'ammontare complessivo dei noli introitati dall’armamento danese nel 1939, 
dopo deduzione delle spese all’estero, equivaleva a 207.900.000 corone, nette ma durante 
la guerra tale somma si ridusse a 50-60 milioni di-corone all’anno. Nel 1915 la cifra 
risalì a SU milioni. Nei cinque anni 1935-39 gli introiti netti dell’armamerto non 
solo coprirono la eccedenza delle importazioni del paese ma lasciarono 250 milioni 
di corone a disposizione per altre obbligazioni finanziarie all’estero ( Fairplay », 
25 dicembre). 


FRANCIA. 


1) E' stato varato a Woolston il piroscafo Comnuindant Quere, ordinato dalla 
Fraissinet per il servizio postale e passegger! con la Corsica, La nave dispone di 
istallazioni per 158 passeggeri di classe turistica, 134 di terza e circa 700 di ponte, 
ed una capacità di mille tonnellate di carico. E’ a doppia elica: 18 miglia (« Shipping 
World », 10 dicembre). n 


370 RIVISTA MARITTIMA 


= =<. Seo a = — — m — — —— — 
— + È ae Se ee clin ——— ae ee 


2) Il Consiglio dei Ministri ha approvato, il 14 gennaio, un nuovo progetto sulla 
organizzazione della Marina Mercantile; di cui il « Journal Marine Marchande », 
22 gennaio, di ampio riassunto. Ecco che dovrà ancora essere sottoposto all’ Assem- 
blea Nazionale, prevede la costituzione di un Consiglio Superiore della Marina Mer- 
cantile, formato da un presidente, che sarà un Consigliere di Stato,dieci rapprentauti 
delle amministrazioni statali. otto dell’armamento (6 rappresentanti il Comitato 
Armatori, nonchè i due presidenti della Generale Transatlantique e della Messageries 
Maritimes e 8 rappresentanti del personale marittimo. I membri del Consiglio saranno 
nominati per tre anni con decreto del Ministero dei Lavori Pubblici e dei Trasporti. 

Organo consultivo, il Consiglio delibererà sulle questioni relative al’armamento, 
specialmente sul piano generale e di costruzione, di modernizzazione e di utilizzazione 
navale e sui problemi di coordinamento fra le varie categorie; preparerà un piano 
generale di organizzazione di linee regolari da mantenersi o da istituire che sarà 
stabilito per decreto. 

La derequisizione della flotta verrà iniziata con la promulgazione della legge e 
dovrà essere ultimata entro il 1° agosto 1948, 

Le convenzioni con la Transatlantique, le Messugeries Maritimes e la Fraissinet 
saranno prorogate di sei mesi al massimo. L'ultima di tali convenzioni sarà risolta 
nel periodo di due mesi. senza indennità. 

La convenzione con Ja Sud Atlantique sarà risolta alla data di promulgazione 
della legge e senza indennità; il transatlantico Pasteur sarà consegnato allo Stato. 
Le navi inferiori a 500 tonnellate stazza lorda non rientrano nelle norme di legge. 
Per meglio utilizzare il tonnellaggio, accordi potranno essere fichiesti per tutte le 
linee o frazioni di linee servite dal'armamento francese; accordi obbligatori in tutti 
i casi in cui si tratti di linee gestite in regime d monopolio, Ogni accordo concluso 
con compagnie armatoriali estere dovrà essere depositato presso il Consiglio Superiore 
entro 15 giorni. 

Ogni istituzione di nuove linee dovra. preventivamente essere portata a cono- 
scenza del Consiglio Superiore e ogni cessazione di linee dovrà essergli notificata 
con 3 mesi di anticipo. 

Un decreto determinerà a qual! condizioni gli armatori francesi saranno tenuti 
per un biennio, rinnovabile, ad assicurare 1 trasporti necessari alla ricostruzione o 
cho presentano un interesse nazionale. In caso di mancanza, la nave o le navi potranno 
essere requisite per un periodo massimo di un anno. Entro sei mesi una società 
anonima che prendera il nome di Compagnie des Messageries Maritimes, sarà costi- 
tuita con apporto dello Stato e della attuale Compagnie des Messugeries Maritimes. 
N capitale verrà diviso fra lo Stato ed azionisti delle attuali Messageries Maritimes. 

Inoltre lo Stato riceverà un numero tale di azioni a voto plurimo da consentirgli 
di avere almeno i due terzi dei voti nelle assemblee generali. Gli statuti della Com- 
pagnie Générale Transatlantique saranno modificati entro sei mesi; in modo da dare 
allo Stato la maggioranza assoluta nelle assemblee straordinarie e di mettere gli sta- 
tuti in armonia con le disposizioni della legge. 

L'esercizio dei servizi di pubblico interesse affidati alla Messageries Maritimes 
e alla Generale Transatlantique formerà oggetto di convenzioni che dovranno essere 
sottomesse al Parlamento entro sei mesi, Una convenzione interverrà con la Compagnie 
Générale Transatlantique per l'esercizio det servizi di pubblico interesse fra Conti- 
nente e Corsica, 

Le due compagnie auzidette suranno gestite da un consiglio di amministrazione 
composto da un presidente. sei rappresentanti dello Stato, tre rappresentanti del 
personale e due rappresentanti designati dall’assemblea generale degli azionisti. 
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Il presidente e i membri del Consiglio sono nominati per decreto per un periodo 
di 6 anni con rinnovazione della metà dei membri ogni triennio. Il Presidente è 
assistito da un direttore generale nominato per decreto. 

Il Presidente, il direttore generale ed i membri del Consiglio di Amministrazione 
non possono appartenere ad alcuna assemblea politica. Il Presidente ed il direttore 
generale non possono esercitare alcuna funzione, retribuita o meno. nei consigli di 
imprese private. 

Lo Stato si riserva il diritto di designare. entro due mesi. nuovi titolari ai 
posti superiori a quelli di capo-servizio. 

Ogni compagnia si regola, per la sua gestione, secondo le norme in uso nelle 
società anonime e da queste trae la stessa competenza per i suoi rapporti con il suo 
personale e con i terzi. Issa è inoltre sottoposta al controllo generale del Ministro 
dei Lavori Pubblici e dei Trasporti ed al controllo economico e finanziario previsto 
dall’ordinanza del 23 novembre 1944 e disposizioni complementari. 

In caso di licenziamento per soppressione d’impiego, il personale della Direzione 
dei Trasporti Marittimi riceverà una indennità di licenziamento pari ad una mensi- 
lità per ogni anno di servizio, ogni periodo inferiore ai sei mesi sarà contato per 
un anno. 

Un regolamento di pubblica amministrazione determinerà le modalità d’appli- 
cazione della legge. Questa e applcabile in Algeria e nei territori dipendenti dal 
Ministero della Francia d’oltre mare nelle conaizioni che saranno fissate per decreto. 


INGHILTERRA. 


1) L’Uffico Nazionale Carboni aveva deciso di applicare al carbone di provvista 
degli chalutiers il medesimo aumento applicato al combustibile destinato alla esporta- 
zione; ossia 25/ a tonnellate, a decorrere dal 1° gennaio. Ma avendo gli armatori 
pescherecci reclamato facendo presente le conseguenze disastrose che sarebbero 
derivate da tale aumento, esso è stato limitato a 2/6 la tonnellata (« Journal Marine 
Marchand ». 29 gennaio). 


2) Il Signor Fletcher, ex Presidente della sezione cabotaggio della « Chamber 
of Shipping », ha illustrato le cause che vietano che le navi diano il massimo rendi- 
mento economico (« Shipping World ». 3 dicembre), 

Da quando i traffici fra l’ Inghilterra ed il continente europeo sono stati ripresi, 
i reclami per furti nel carico trasportato si sono seriamente ripercossi sui risultati 
finanziari dei viaggi, ma il lento dishtigo delle navi in porto è stato il maggior 
ostacolo per il ritorno della prosperità dell’armamento. Prima della guerra esisteva 
reciproca libertà di impiego nel lavoro portuale, gli operai sceglievano gli armatori 
ai quali desideravano offrire i servizi loro e gli armatori selezionavano ed allena- 
vano gli operai per le speciali esigenze richieste dai loro traffici, In conseguenza di 
questa libera scelta, si raggiunse un alto livello di moralità nel lavoro e di capacità 
professionale. Dalla fine delle ostilità nulla è stato fatto, sino ad ora, per ritornare 
agli usi d’anteguerra. L'armamento paga le spese della « occasionalità del lavoro »; 
le antiche relazioni fra capitano e marinaio sono peggiorate, le spese di maneggio 
delle merci rimangono elevate ed il ridotto rendimento giornaliero ha reso virtual- 
mente impossibili le partenze regolari con notevole perdita di prestigio e scarse 
probabilità di competere con la concorrenza straniera. 
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3) Il Direttore della Clyde Shipping Co. ha dichiarato (« Journal of Commerce », 
1° gennaio ») che la produzione di acciaio germanico è in costante aumento e che nei 
cantieri esteri aumenta il numero degli scali. Non è da escludere che armatori inglesi 
siano indotti a rivolgersi a cantieri esteri che dispongano di acciaio tedesco e siano 
in grado di offrire prezzi più vantaggiosi, Questo significherebbe la chiusura di 
alcuni cantieri in Inghilterra. cosa gia avvenuta per il passato, ma che bisogna asso- 
lutamente evitare. 

Il Presidente dei cantieri di Birkenhead ha aggiunto che il 1947 e stato un anno 
estremamente difficile per 1 cantieri navali e le industrie annesse. Molte lagnanze da 
parte degli armatori per gli alti costi ed i ritardi nelle consegne. I costi delle materie 
prime continuano ad aumentare, ultimamente si è avuto per il carbone l’aumento 
di 2 scellini e 6 pence a tonnellata; Questo è il secondo aumento negli ultimi 4 mesi, 
il precedente fu di 4 scellini a tonnellata. L'aumento del prezzo del carbone influisce 
sull’aumento nei prezzi dell'acciaio ed è preoccupante dover constatare quanto siano 
più costosi i preventivi che si fanno oggi rispetto a quelli di sei mesi or sono. Anche 
la settimana lavorativa di 44 ore ha fatto diminuire la produzione dei cantieri e 
l’assenteismo non è diminuito anzi si è acutizzato. Le conseguenze sono state tali 
che attualmente la produzione non è superiore ai 2/3 dell’anteguerra. 


4) Le « Syren and Shipping » del 7 gennaio ritiene che la nuova legislazione 
adottata nel febbraio del 1947 dal Consiglio Nazionale Marittimo inglese per comhat- 
tere la occasionalità del lavoro dei marittimi debba considerarsi come una vera 
rivoluzione nel sistema di impiego a bordo, in uso da secoli. La nuova legge mira a 
far trovare stabile impiego nella Marina Mercantile al maggior numero possibile di 
marittimi dopo un determinato periodo di servizio a bordo, offrendo loro attrattive 
di carriera. Nello stesso tempo dà la possibilità agli armatori di poter costituire con 
facilità equipaggi efficienti ed allenati. 

Il risultato al quale si è giunti è tanto più lusinghiero se si considera che poche 
industrie presentano, come quella della navigaione, così ardui problemi da risolvere 
e disparati punti di vista da conciliare, allorchè si tratta di eliminare l’occasionalità 
dell’ impiego. 


ITALIA. 


Come è noto, 16 cisterne T2 (16.000 tonnellate di portata ciascuna) dovevano 
esserci cedute dagli Stati Uniti; dieci di queste dovevano venire prelevate dal disarmo 
e quindi dalle flotte di riserva, e sei tratte dalle petroliere in esercizio (operanti). 
Senonche il giorno di Capodanno ci sono state consegnate le dieci cisterne tratte dal 
disarmo; quanto a quelle in esercizio non se ne parla, almeno per il momento: anzi 
tutto fa credere che le daranno a grande distanza di tempo (se pure entro il 1948) 
oppure non ce le daranno affatto; almeno così da qualche parte si comincia a credere. 
Ciò deriva dalla nota penuria di combustibile liquido che affligge attualmente non 
solo gli Stati Uniti ma il mondo intero, penuria dovuta sia ad un consumo superiore 
alla produzione sia alla deficienza di mezzi di raftinazione e di trasporto. Circa questa 
difficile situazione che si riflette naturalmente sui bunkeraggi, la Baltic and Interna- 
tionale Maritim Conference ha pubblicato una circolare (« Llovd’s List ». 3 gennaio) 
rilevando che gli abituali fornitori di nafta degli armatori non vogliono o non possono 
stipulare contratti per il 1948. La circolare attribuisce la maggiore domanda di 
nafta anche alla conversione, in atto, negli impianti a terra ed a bordo da carbone 
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a nafta od anche alla scarsità di carbone, Dato il minor consumo di nafta verificatosi 
alla fine della guerra, la Maritime Commission aveva posto in disarmo circa 300 ci- 
sterne, la metà di queste è ora nuovamente in servizio e si ha intenzione di utiliz- 
zare anche la rimanenza di modo che. per la fine del 1948, le cisterne in servizio ~ 
dovrebbero rispondere meglio alla richiesta. 


Nel frattempo è da temere che alcune navi restino bloccate nei porti per mancanza 
di nafta. Ciò è già avvenuto a Caifa. Necessità, quindi, di concentrare in pochi porti 
le disponibilità di combustibile liquido, il che, specie per il Mediterraneo, si dimo- 
strerebbe molto utile (anche di ritornimenti di carbone c’è penuria; ciò è dovuto allo 
aumento di 25 scellini a tonnellata adottato in Inghilterra e che la Conferenza ritiene 
ingiustificato; è dovuto anche alla decisione delle autorità olandesi per cui il carbone 
da bunker dovrà essere pagato in dollari ed ai continui aumenti verificatesi in Polonia 
dove il carbone da bunker, fra il 1° ottobre e il 1° dicembre è salito da 14 a 17 dollari). 
Naturalmente la circolare suggerisce agli armatori di basare i noli, data la confusa 
situazione dei prezzi e delle consegne. sui costi più alti e sulle probabili maggiori 
soste delle navi per : rifornimenti. - 


Questa situazione ha portato ad un aumento sia dei costi del petrolio sia dei noli 
petrolieri. Quanto ai prezzi di bunkeraggio, per la natta, nel settore di New York, 
essi sono aumentati di 3 dollaria barile; aumenteranno ancora in vista della penuria 
di nafta. 


In sostanza significa che i nuovi prezzi sono superiori del 50% di quelli pagati 
dalla maggior parte delle Compagnie di navigazione per i contratti spirati il 31 di- 
cembre 1947. Si calcola (« Journal of Commerce », 3 gennaio) che questo aumento 
nella fornitura del combustibile equivale ad una maggior spesa di 7000 dollari nel 
costo medio del viaggio di una nave per i porti dell’ Europa Occidentale. 


Quanto all’aumento intervenuto nei noli la ditta Lounsboury, mediatori marit- 
timi di New York, prevede che dalla fine della primavera ai primi di autunno i noleggi 
di cisterne saranno conclusi a noli molto inferiori a quelli attuali; durante il mede- 
simo periodo alcuni noleggi saranno conclusi a rate uguali a quelle stabilite dalla 
Commissione Marittima Americana. Le ragioni sarebbero le seguenti: 


a) rilascio da parte della Marina americana, nei prossimi mesi, di circa 50 ci- 
sterne T.2 che saranno rimpiazzate da altrettante ritirate dalla riserva per essere 
ripristinate ed in esercizio dalla Marina stessa; 


b) rientro in esercizio, fra breve, di un certo numero di cisterne T.2 della 
riserva vendute recentemente ad acquirenti esteri ed americani; 


c) regresso nelle richieste di petroliere per il trasporto di olii combustibili de- 
stinati al riscaldamento; 


d) vendita di 50 cisterne Liberty a compagnie americane; 


e) rientro in esercizio di un certo numero di cisterne T.3 Liberty, della Com- 
missione marittima, rimaste finora inoperose essendo state a disposizione per visite 
di acquisto, per trasferimento di proprietà e per lavori di rinforzo, incluse alcune 
cisterne ora in porto già acquistate e soggette a riparazioni e miglioramenti, Ma 
secondo la Lounsboury una ripresa dei noli si avrà sul periodo successivo all’au- 
tunno 1948 (« Fairplay », 1° gennaio). Pero tali previsioni non sembrano in altri 
settori rispondenti ad esattezza. 
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Come è noto, la situazione petroliera, nei riguardi del rifornimento dell’Italia 
aveva indotto, per la spinta del Ministero Marina Mercantile, ad un accordo fra la 
Confitarma ed il Comitato Italiano Petroli (C.1.P.) in base al quale tutte le cisterne 
italiane di portata lorda unitaria superiore a 6.000 tonnellate, sono poste a disposi- 
zione dello stesso C.I.P., per rifornimenti nazionali. Dato il forte aumento dei noli 
petrolieri, è naturale che non siano mancate lamentele fra gli armatori petrolieri 
italiani, i quali desidererebbero qualche viaggio libero. Ma questi viaggi sono stati 
in genere, per necessità, negati; da notare che allo scopo di tentare di ottenere 
le altre 6 cisterne (fra le 16 che gli Stati Uniti ci hanno promesso) si era proposto 
che le dieci già concesse potessero fare un viaggio libero Aruba-New York per rifor- 
nire, naturalmente, il mercato americano. Ma ciò non è stato concesso; pare però che 
qualche cisterna abbia — si ignora da chi autorizzata — fatto o iniziato viaggi 
liberi. 


OLANDA. 


1) Al 1° gennaio 1918 il naviglio mercantile olandese aveva raggiunto 924 unità 
per 2.489.554 tonnellate lorde contro 1129 e 2.853.961 rispettivamente al 1° settem- 
bre 1939. Attualmente sono in esercizio 35 navi da passeggeri contro 58 al 1° set- 
tembre 1939, 351 navi da carico contro 426,89 cisterne contro 109 e 449 da cabotaggio 
contro 536. Erano in costruzione per conto olandese al 1° gennaio 1 nave da pas 
seggeri, 65 da carico, 4 cisterne e 47 da cabotaggio per un ammontare complessivo 
di 305.100. T.S.L. 


2) In una circolare del 14 gennaio la Baltic and International Maritime Confe- 
rence critica la tendenza del Ministero olandese dei trasporti e della Marina Mer- 
cantile a modificare, a detrimento degli armatori, i noleggi convenuti con i commer- 
cianti e ad offrire ugli armatori stranieri condiziuni meno favorevoli di quelle offerte 
ai nazionali (« Journal Marine Marchand », 29 gennaio). 


POLONIA, 


A Gdynia sono stati fusi i due maggiori cantieri navali che ora formano una sola 
unità tecnica amministrativa. If nuovo cantiere potrà costruire per lo meno 
50.000 tonnellate l’anno di nuovo naviglio (« Shipping World », 3 dicembre). 
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MARINE DA DIPORTO 


Con il presente fascicolo la « Rivista Marittima » inizia la pubblicazione di una 
serie di Tavole descrittive dei più moderni tipi di yachts. 


LO SPORT VELICO DELLA MARINA. 


Gli avvenimenti della guerra ed il tormentato periodo del settembre 1943 sono 
passati come una bufera sulla tranquilla pace delle sedi di diradamento, ove le 
Sezioni Veliche della Marina avevano raccolto il loro ricco materiale per tenerlo al 
sicuro dall’azione distruggitrice dei bombardamenti. Più della metà della magnifica 
flotta è andata perduta e tutti i materiali di rispetto e di armamento hanno subito 
la stessa sorte! Nel giugno del 1945, quando finalmente si potè iniziare a fare il punto 
‘della situazione, si constatarono vuoti molto gravi e si dovette cominciare il lavoro 
«come se mai fosse esistito il Marivela, Tutte le « situazioni » precedenti, tutti gli 
« incartamenti » erano andati perduti, nulla si sapeva sulla consistenza della flotta! 
La Direzione dello SVMM era stata sempre appoggiata al Comando dell’Accademia 
Navale, che, per i successivi trasferimenti da Livoruo a Venezia e da Venezia a 
Brindisi, aveva dovuto lasciare parte delle casse contenenti « carte d’ufficio » nelle 
sedi occupate, col risultato che a Brindisi non vi era un foglio che trattasse di 
Sport Velico. aa 

La prima operazione tentata fu il censimento ed, escluse le sedi di Taranto e 
Napoli ove la guerra aveva fatto sentire meno i suoi tragici effetti, le sezioni Veliche 
«di Livorno, Spezia e Venezia erano completamente disorganizzate; senza contare poi 
tutto il materiale perduto in Jugoslavia, in Albania, nel Dodecanneso ed in Africa! 
Il lavoro fu lungo e meticoloso, il Governo della Repubblica di Salò aveva voluto 
«cambiare qualcosa anche sulle imbarcazioni a vela ed infatti molte di esse, dopo aver 
avuto piallati la matricola ed il nome incisi sullo scafo, furono battezzate con nomi 
varii, Si dovette procedere al riconoscimento e per alcune barche, non avendo tutti 
i certificati di stazza, ci si è dovuti accontentare di ribattezzarle con i nomi tradi- 
zionali, di assegnar loro una matricola e di riprenderle in forza così come erano. 

Nel triste periodo della repubblica di Salò, ad opera di singoli individui, lo 
S.V.M.M. subi il furto di un intiero vagone merci carico di materiali che, provenendo 
-dalla Germania, era diretto a Livorno. In tale vagone si trovavano, tra l’altro, le 
migliori vele da regata. l 

Sorvolando per brevità su tutta la mole di lavoro, che è stata lentamente ma 
continuamente svolta da Marivela, giungeremo subito ad esporre i risultati tangibili 
di questo sforzo che ha trovato validissimi appoggi negli Uffici del Superiore Dica- 
stero. 

Durante il 1945 l’attività fu naturalmente assai ridotta e per nulla coordinata 
tra le varie sedi. Ovunque vi erano delle imbarcazioni, l'iniziativa dei singoli supplì 
alla mancanza di organizzazione e si fecero regate interne. Marivela per conto suo, 
pur tenendosi al corrente con quanto avveniva nelle altre sedi, svolgeva la sua 
principale attività nel riordinare le statistiche e le situazioni e nel ripristinare 
l'efficienza della Sezione Velica dell’Accademia Navale che, per gli scopi didattici, 
era assolutamente necessario riprendesse al più presto la sua attività. Contempo- 
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raneamente, mentre si procedeva al Mordinaniente delle matricole e dei nomi, venivano 
ordinate numerose vele per permettere l’armamento delle imbarcazioni che erano gia | 
approntate con lo scafo. | 

Anche il primo semestre del 1946 passò nella lentissima riorganizzazione di tutto 
lo S. V.; e se si pensa alle difficoltà di comunicazioni, alla mole di « pratiche » che 
erano in evidenza, all’inerzia che si trovava per ristabilire l'osservanza delle norme, 
non sempre di pieno gradimento dei Soci, ecc, ecc., si comprenderà come tale lavoro 
procedesse lentamente. 

Ciononostante, Marivela si presentò ai Campionati d’Italia del 1946 con due 
imbarcazioni e riuscì ad assicurarsi il titolo. 

Verso giugno dello stesso anno furono completamente disciplinate le Sezioni 
Veliche della Squadra Navale e della Sede di Taranto. In detta sede risiedeva e 
risiede tutt'ora la massima parte della Flotta dello S. V. e, ad elogio dei dirigenti 
di dette Sezioni, si deve dire che l'impulso dato alla rinascita della passione -velica 
fu encomiabile e con risultati tangibili. Riporteremo in seguito i dati statistici. 

Nello stesso 1946 fu disciplinata l’iscrizione dei Soci e si ebbero 663 iscrizioni 
controllate. 

Effettuato un primo lavoro di censimento generale e dettagliato, fu provveduto 
alla compilazione di un « regolamento generale » che regolarizzasse i rapporti di 
tutto lo S. V. con gli Enti Sportivi Nazionali e che stabilisse le linee di condotta per 
tutte le Sezioni Veliche. 

Nel febbraio 1947 fu tenuta una riunione presso Marisegrege Roma, durante 
la quale fu fatto il punto della situazione e furono stabilite le direttive da seguire. 

Nello stesso periodo furono raccolte le nuove iscrizioni, che arrivarono a 517, e 
fu provveduto alla ordinazione di molto materiale. riuscendo a raggiungere un livello 
soddisfacente. 

Furono anche ordinate due nuove imbarcazioni classe Stelle ai Cantieri Baglietto 
di Varazze, per poter contare su due buone barche in vista dei Campionati e delle 
Olimpiadi, l 

Ebbero vita e sviluppo, in tale periodo, le Sezioni Veliche di Venezia, di Napoli, 
di La Spezia, di La Maddalena e dell'Accademia Navale di Livorno. Furono ripartite 
e effettuate le iscrizioni all’ISCYRA delle Flotte Stelle e in ogni sezione si ebbe lo 
sviluppo di una notevole attività di regate che rigenerò le forze dello S.V. culminando 
con la preparazione di quattro stelle per le regate preolimpioniche di Portofino e 
di quattro stelle per i Campionati d’Italia e d'Europa, i quali ultimi furono organizzati 
dalla Marina Militare con il valentissimo aiuto delle Società Veliche Napoletane e 
del Comando in Capo del Dipartimento M. M. del Basso Tirreno. 

Esporremo brevemente quale sia l’organizzazione attuale dello S.V. M.M.. La 
Direzione Generale (Marivela) risiede a Livorno presso l Accademia Navale e dipende 
in tutto e per tutto da Marisegrege. Essa provvede alle relazioni con gli Enti estranei 
alla Marina, traccia i programmi di attività. provvede all’acquisto dei materiali 
necessari per tutte le Sezioni Veliche e da le direttive per tutto ciò che riguarda 
lo S. V. 

Le Sezioni veliche sono sette: La Spezia. La Maddalena, Accademia Navale, 
Napoli, Squadra. Taranto, Venezia. 

Inoltre Marivela amministra direttamente un limitatissimo numero di imbarca- 
zioni (per ora tre stelle), che sono riservate alla partecipazione della Marina ai Cam- 
pionati ed alle regate importanti. 

Esiste un Comitato Tecnico (Comivela) composto con membri nominati dal Mini- 
stero su proposta di Marivela. Tale Comitato ha scopo consultivo per Marivela e per 
Marisegrege. 
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Circa l'’amministrazione dei materiali si è provveduto a mettere « tutto » a ca- 
rico di Marivela che tiene un unico registro d'inventario in contraddittorio con 
Marirag La Spezia. Le singole Sezioni Veliche sono sub-consegnatarie rispetto a 
Marivela; non hanno registro d’inventario vero e proprio e tengono il materiale 
suddiviso in 3 quaderni matricolari (imbarcazioni. materiali di consumo. materiali 
delle sedi sociali). 

Marivela ha istituito presso la sua sede un magazzino generale dello SVMM 
rifornito con tutti i materiali di cui possono aver bisogno le sezioni veliche. Qualora 
una sede debba ricambiare qualche cosa, il materiale, dopo l’esame della giunta 
di verifica dell'Accademia Navale, viene cambiato al magazzino suddetto. che, suc- 
cessivamente, farà tutte le variazioni contabili al suo inventario. 

I materiali di consumo per tutto lo S. V. vengono acquistati direttamente da 
Marivela, che provvede al rifornimento delle varie sezioni secondo le spettanze sta- 
bilite dal Regolamento. 

Con questo sistema, che può sembrare pesante e macchinoso si ottiene il controllo 
diretto di tutta la gestione e si limitano le spese secondo un criterio generale e se- 
condo le direttive impartite da Marivela, che le attua dopo aver consultato il Co- 
mitato Tecnico composto dagli ufficiali più competenti in materia. 

Le somme occorrenti ad ogni Sezione per le spese minute di mantenimento sono 
prelevate, d’ordine di Marivela, dalle quote di associazione che provvedono d’altra 
parte a tutte le spése di cancelleria, di regali e varie. 

Tradurremo in cifre quanto fin’ora esposto. 

Prima dell’8 settembre 1943 risulterebbero che erano in forza allo Sport Velico 
le seguenti imbarcazioni: - 

LI 


N. 
8 mt. SIL. © & ©. La è i. a è è dl di 1 
6 ms. S.I. © di da ‘a 6 
6mt. FS.. a’ a‘ a‘ x 4 
6 mt. S.N.. ©. . . . 15 
Classe stelle ci e die e e e È © E II 
Classe Dinghy . . . . . . . 2. 0. 77 
Jole olimpioniche . . . . . . . . . +. 14 
Beceaceini . . . . . . . . . . . . 18 
Barche crociera . . > as dd di & è 6 
Varie . . . < &  & «a O di = 2 


per un totale di 220 imbarcazioni. 


Di queste, circa 81 erano destinate oltremare od in porti nazionali particolar- 
mente esposti all’offesa aerea e precisamente: 


N. 
Stelle . 2... 18 
Dinghy s di i ® de e de : I ‘He a «la. 1968 
6 mt. S. N. . 9 
Jole O S Go w.r dk we «LL 4 &. di 6 
Beccaccini . . 0.00.00. 8 
Barche crociera 3 
6 mt. S. I. 1 


Del totale di 220 imbarcazioni circa il 40% è andato perduto quasi certamente 
per cause belliche, il 15,5% non si è ancora ricuperato e nulla vieta di pensare che 
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esista sotto falso nome, mentre il rimanente 44,5% è ciò che costituisce oggi la Flotta 
della S.V.M.M. così suddivisa: 


Stelle 

Beccaccini 
Dinghy 

Jole olimpioniche 
6 mt. F. S. 

6 mt. S. N. 
Barche crociera . 
Varie 


g cr 
bd bd dN OI o> N 


non comprendendo in queste, n, 2 stelle demolite nel 1947 ed un 8 mt. S. I. pari- 
mente demolito nello stesso anno. In totale oggi lo S.V.M.M. dispone di 100 imbar- 
cazioni che, nel quadro generale della Marina, ridotta dal trattato di pace, rap- 
presentano ancora una Flotta numerosa e sufficiente all'esercizio dello Sport Velico. 


G. B. 


MARIVELA - RESULTATI REGATE 1947 (seguito). 
SEDE DI VENEZIA - MAGGIO 1947 


Coppa della Laguna - 1* prova - partenti 5: 


1° Gemma, tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 
2° Itegolo, tim. G.M. Darpich Aldo, man. G.M. Vidulli Marco; 


GIUGNO 1947 


Coppa della Laguna - 2 prova - partenti 5: 
1° Gemma, tim, T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Sandulli Mario; 
2° Kegolo, tim. G.M. Darpich Aldo, man. G.M. Vidulli Marco. 
La gara in due prove è stata vinta dalla Stella Gemma. La Coppa era istituita 
solo per le derive 5.50 a cui venne abbinata la gara per le stelle. 


Coppa Biasutti - una sola prova - partenti 9: 


2° Gemina, tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 
4° Regolo, tim. G.M. Darpich Aldo, man. T.V. Sandulli Mario. 


LUGLIO 1947 


Trofeo S. Marco (da disputarsi in 3 prove) - la prova partenti 9: 
Gemma (squalificato), tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 


2a prova partenti 6: 


1° Gemma, tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 


3 prova partenti 6: 
2° Gemma, tim. T.V. Ballarin, man. S.T.V. Tomasi di Vignano; - 
3° Astrea, tim. Cap. G.N. Maltinti, man. T.V. Sandulli. 


Il Trofeo S. Marco è stato vinto dalla Bucintoro con la Stella Yvelise in seguito 
alla squalifica subita dalla Stella Gemma nella prima prova. 
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AGOSTO 1947 
Regata Nazionale Stelle (in due prove) - 1* prova - partenti 16: 


9° Gemma, tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 
10° Betelgease, tim. Cap. G.N. Maltinti Mario, man. T.V. Sandulli Mario; 


23 prova - partenti 16: 


9 Gemma, tim. T.V. Ballarin Domenico, man. T.V. Bernoni Giulio; 
11° Regolo, tim. Cap. G.N. Maltinti Mario, man. T.V. Sandulli Mario; 


- 


Campionato Nazionale Gran Fondo - partenti 7: 


2° Gemma, tim. T.V. Bernoni Giulio, man. T.V. Sandulli Mario; 
3° Astrea, tim. Cap. G.N. Maltinti Mario, man. S.T.V. Tomasi di Vignano. 


SEDE DI TARANTO - Sezione Velica della Squadra 


28 ottobre 1947 - Classe: STELLE - partenti 6: 


1° Columba, T.V. Iunca; 
20 Sibilla, T.V. Dequal; 
3° Strio, C.C. Cosulich. 
4 novembre 1947 - Classe: STELLE - partenti 6: 


1° Alioth, T.V. Iunca; 
2° Arturo II, S.T.V. Fortuna; 
3° Giove, T.V. Dequal. 
11 novembre 1947 - Classe: STELLE - partenti 6: 


1° Giore, C.C. Cosulich; 
2° Sirio, S.T.V. Fortuna. 


Le imbarcazioni della Marina Militare —- Classe Stelle — hanno partecipato 
inoltre nel 19.17 alle seguenti competizioni: 
Regate internazionali di Portofino: 


1° T.V. Straulino; 


Campionato italiano Stelle Napoli: 
3° T.V. Straulino; 
6° T.V. Lapanje; 

Campionato europeo Stelle - Napoli: 
8° T.V. Lapanje; 
10° T.V. D’Ottaviano; 

Regate « Fiera del Mare » - Taranto: 


1° T.V. Lapanje; 
2° Magg. Pera. 


380 RIVISTA MARITTIMA 


L'EVOLUZIONE E DAVVENIRE DELLO YACHTING FRANCESE (da 
« le Yacht » del 6 dicembre). 


Il signor Jean Peytel, noto avvocato alla Corte d'Appello di Parigi, è anche 
un valoroso yachtsman. Nato nel 1909 ha guadagnato nel 1932 il titolo di campione 
di Francia classe Stelle, come compagno di Herbulot. Nel 1933 campione di Francia 
classe Stelle; nel 1934 campione di Francia sù singolo, campione di stelle e al se- 
condo posto nel campionato d'Europa stelle. Dal 1929 è uno dei dirigenti del « Cer- 
cle de la Voile de Paris » dal 1935 membro del comitato della F.F.Y.V.; dal 1942 
presidente della commissione sportiva F.F.Y.V. 

Di recente l’« Association des Amis du Musée de la Martina », ha tenuto una 
riunione durante la quale il signor Pevtel ha pronunciato un interessante conferenza 
sul tema: « L'evoluzione e l’avvenire dello yachting francese ». La rivista francese 
« Le Yacht » del 6 dicembre, ne riporta il testo che qui riassumiamo perchè lo rite- 
niamo indicativo anche per la situazione di altri paesi compresa l’Italia. 

« Il passato ha fatto il presente ed il presente prepara l'avvenire ». Esaminiamo 
dunque il passato ed il presente per formulare le nostre previsioni. 

Lo yachting francese è antico. la Société des Regates du Havre, è stata creata 
nel 1938. Le Cercle de la Voile de Paris nel 1858. Nel 1890 ha iniziato il vero sviluppo 
sportivo. 

Alla vigilia della prima guerra mondiale, la Francia possedeva una delle prime 
flotte da diporto del mondo, tuttavia lo yachting era praticato da una piccola schiera 
di eletti, i clubs erano pochi e ristretti. non esistevano imbarcazioni di classe infe- 
riore al 6 m. I. 

Durante la guerra mondiale, lo yachting soffri naturalmente di inazione e 
danneggiamenti; per la successiva crisi economica la ripresa fu lenta. Nel 1924 si 
annoverarono le prime affermazioni; alcuni 8 m. I., numerosi 6 m. T., e in seguito 
il « Cupidon » che guadagna la Coppa di Francia, l’Aile VI che vince le olimpiadi 
del 1928; la France che conquista la Coppa di Francia. 

Per le regate crociera non erano più adatte le unità antiche, in contrapposto alle 
nuove unità inglesi e svedesi. cosicchè in questo campo la Francia cessò pressochè di 
competere. 

A questo punto il conterenziere commenta il fatto ciù 1 progettisti ed į costrut- 
tori francesi, ridotti di numero ed invecchiati, non tenendo conto dei progressi inglesi 
ed americani, trascurarono le attrezzature ed i particolari di allestimento. 

Mentre dovunque la vasta corrente fredda di quell’epoca dissolveva le grandi 
fortune, rendeva instabile la situazione, disperdeva la flotta dei grandi yachts e mi- 
nacciava lo sport, una contro corrente calda si sviluppava; in seno ad essa trovava 
vita una attività nuova; alle grandi unità costose si sostituivano le unità minori. 
Nacquero così le classi piccole. barche economiche e fatte in serie, sulle quali poteva 
accostarsi allo sport nautico una moltitudine di giovani che i fasti dello yachting 
d’altri tempi non avevano saputo attrarre. ` 

A partire dal 1925 le serie piccole si svilupparono ovunque, così il monotipo di 
Chanton, la Punaise de la Seine, il monotipo d'Arcachon, i dinghi con vela al 3°. 

L'Union des Sociétés Nautiques Françaises, lanciò il « Monotype national », 
ma fu un insuccesso; questa barca venne presto soprannominata la Baignoire 
Nationale! 

Ci fù una prima ostilità generica ai tipi in serie, al monotipo, poichè esso urtava 
lo spirito individualista degli anziani e la loro preparazione tecnica. Per contro la 
barca leggera, sportiva, economica cominciava a sedurre i giovani cosicchè un pò 
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dovunque i clubs si misero a costruire nuove serie. Al principio vi fù l’anarchia: 
ogni club voleva il proprio tipo e sopratutto non accettare il tipo del vicino. Una 
freddura del momento fu: « Monotype. cela veut dire un bateau de chaque type ». 

A poco a poco le serie si sono organizzate, le migliori hanno gradualmente 
eliminato le altre e corrispondentemente la regata ha cambiato aspetto, 

Ii conterenziere ricorda che nella sua giovinezza la regata si svolgeva nella ma- 
niera più semplice; si saliva a bordo all'ultimo momento, si issavano le vele e senza al- 
cuna preoccupazione per l’attrezzatura, augurandosi che tutto andasse bene si tagliava 
il traguardo di partenza. Poi ognuno andava per i fatti propri, evitando di infastidire 
il vicino, cercando soltanto di far camminare la barca il più possibile; così il più 
veloce o il più fortunato giungeva primo senza che alcuno avesse tentato di arrestarlo. 

La regata di oggi è altra cosa. Noi siamo stati nutriti dalle opere del Dottor 
M. Curry ed abbiamo cominciato a comprendere che la regata deve avere tutt'altro 
carattere di quello d’una volta. Essa è un vero combattimento basato sull’aerodinamica 
e sulla conoscenza del Regolamento di Regata. Paralizzare l’avversario, obbligarlo a 
navigare nel settore del vento perturbato, utilizzare il Regolamento di regata ai fini 
tattici, impiegare ogni sorta di strattagemma per sorpassare l'avversario. ecco le nuove 
direttive. 

I giovani si sono adattati con passione a questo spirito nuovo, Si è ridotto l’in- 
dividualismo di una volta e ci si e indirizzati verso le scrie più numerose. Si è così 
sviluppato il gusto per lo sforzo fisico; la barca difficile è stata la più apprezzata ed il 
gioco del contrappeso è divenuto uno dei dogmi dello sport velico. Così lo sport antico 
ha ceduto il posto allo sport moderno, più libero, più accessibile alla comprensione della 
folla e si è guadagnato in quantità quello che si è perduto in qualità. 

Alcuni rimpiangono questa modificazione d’indirizzo: livellamento, popolarità, 
inluenza preponderante della forza fisica e della destrezza. Ma pur amando lo spi- 
rito tradizionale non si può disconoscere che lo sviluppo dello vachting leggero, ed in 
particolare quello dei monotipi, ha creato a partire dal 1939 una corrente di inte- 
ressi e di entusiasmo che la guerra e l'occupazione tedesca non hanno arrestato. 

Nel 1941. lo yachting riprende la sua vita; dapprima nelle acque interne, sui laghi 
e nel Mediterraneo. Presto si verifica ovunque mn fenomeno, le piccole imbarcazioni 
prolificano; in breve tempo vengono costruiti più di 200 moths; i Canetons da 15 
passano a più di 700; gli Scharpies da 80 passano a 700; altre serie come i Dinghi 
da 4.50, i Vega, i Belouga, nascono nel periodo della occupazione tedesca. Alla fine 
della guerra, la Federazione della vela annoverava 160 clubs al posto di 120. Nel 1943 
furono creati dalla « Direzione degli Sports » con Vaiuto della Marina Nazionale, 
1 « Centri di formazione nautica », 

Passando ad un bilancio dello Yachting francese. Vautore mette al passivo: le 
distruzioni di imbarcazioni e circoli nautici causate dalla guerra; le requisizioni, la 
mancanza di materiali, come il bronzo, legni fini, acciaio speciale e sopratutto il 
cotone e la decadenza dell’architettura navale, poichè gli architetti anziani non sono 

stati rimpiazzati. 

E’ altresì da lamentare un regresso nella abilità tecnica degli vachtsmen; fra essi 
si verifica « une sclérose du monotype ». in altri termini non vi è più iniziativa nella 
concezione delle barche. 

E anche da ascriversi nel passivo il rilassamento della nostra epoca. Non è feno- 
meno particolare della vela, esso tocca molti altri sport e molte altre attività. 

Dopo qualche critica alla Direzione della Sport Velico, l’autore conclude l'elenco 
degli elementi passivi aggiungendovi la diminuzione delle ricchezze private e la 


pressione fiscale. 
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Gli elementi che costituiscono l’attivo sono molto incoraggianti. 

Per primo conviene annoverare l’interesse generale per le cose di mare. Pos- 
siamo constatare che le agenzie marittime che distribuiscono 1 piani delle differenti 
serie, vengono sollecitate continuamente: i dirigenti delle associazioni navali hanno 
avuto molte richieste di progetti che probabilmente non vedranno mai il cantiere e 
l’acqua « mais qui ont aidé bien de vachtsmen à passer le cap des années difficiles ». 
Vi è un grande sviluppo di clubs, e le associazioni si moltiplicano ovunque; anno- 
veriamo il successo dell’associaione del « Musée de la Marine » ed il risveglio della 
antica società lo « Yacht Club di Francia ». 

= Un gran numero di persone è attratto verso il mare, ed a questo ha giovato la 
istituzione delle « vacanze pagate », Un altro elemento importante è l’opera di pro- 
paganda svolta dalla « Direzione degli Sports » in collaborazione con la Marina e 
cioè la istituzione dei « 4 centri » ove numerosi giovani trovano una istruzione teorica 
pratica, impaftita loro da ex ufficiali della Marina. E’ là che molti giovani si appas- 
sionano alle vela. | 

Oggi abbiamo 35 serie di monotipi, che contano in totale più di 4.000 unità fra 
cui oltre 200 stelle; risultato ragguardevole se si pensa che prima della guerra la serie 
più numerosa contava 170 unità, Ormai si verifica la concentrazione verso le serie più 
numerose che divengono potenti ed organizzate sul piano nazionale. 

Possiamo infine mettere all’attivo l’orientamento dello spirito moderno dello 
yachting; esso ha subito l'evoluzione cui abbiamo accennato ed ora ha raggiunto la sua 
maturità, costituendosi in un meraviglioso equilibrio di tecnica, tattica e sport. Lo 
sport velico è divenuto uno sport completo, fisico, morale, intellettuale. 


(continua) 


RIUNIONE DELLA FEDERAZIONE FRANCESE DELLO YACHTING.A VELA 
(da « Le Yacht », del 6 dicembre). 


La rivista francese « Le Yacht » pubblica nel suo numero del 6 dicembre un 
riassunto del verbale della seduta plenaria del Comitato di Direzione. tenuta il 
19 novembre 1947. Ne riportiamo i punti salienti: 

Prepurazione e scelta candidati alle olimpiadi - classe Stelle. — L'organizzazione 
delle eliminatorie è affidata all Y. C. di Cherbourg assistito dalla Marina Militare. 
Le eliminatorie saranno fatte nel mese di giugno. 


Classe Fireflies: le 10 unità ocquistate in Inghilterra saranno suddivise nelle 
varie regioni; le eliminatorie locali saranno fatte al più presto; le eliminatorie 
nazionali verso la metà di giugno. 

La classifica preolimpionica servirà di base alla selezione dei concorrenti; il 
Comitato di Direzione si riserva il diritto di non tener conto di detta classifica per 
la scelta dei candidati, dopo esame dei rapporti compilati dai Giudici. 


Campionati di Francia - Singoli: avranno luogo a La Baule dal 4 al 9 settembre 


Equipaggi a duc: viene adottato il Caucton come unità ufficiale per 5 anni, data 
e campo di corsa da stabilire. 


Il campionato di Francia femminile - avrà luogo a Villenues (Y. C. de Triel - 
Poissy - Villenues) il 6 ottobre. 


a Se 
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FRANCIA - « SALON DE LA MARINE 1948». - 


Avra luogo dal 6 al 25 febbraio, al « Musee Galliera » Parigi, con la parteci- 
pazione del Dipartimento della Marina degli S. U. A. 

E’ aperto a tutti gli artisti che intendano esporre le loro opere (pittura, scultura, 
arti grafiche, decorazione) inspirate al mare, alle marine, ed alla gente di mare. 

Vi sarà una sezione riservata ai modelli di navi e di apparecchi dell’ Aeronautica 
Navale. | 

Una commissione sceglierà le opere, procederà alla premiazione ed alla asse- 
gnazione degli attestati di « Pittore di Marina ». Gli artisti che desiderano concor- 
rere a questo titolo dovranno indirizzare la domanda al Capo del Servizio Sterico 
della Marina Militare. 


I.S.C.Y.R.A. (dallo « Starlight » ottobre 1947). 

La riunione annuale 1947 della Presidenza della Associazione ha avuto luogo a 
Los Angeles. 

E’ stato aggiornato l’elenco delle flotte. 

F' stato stabilito che le elezioni sociali abbiano luogo il 10 dicembre. Abolite le 
cariche di 2° e 3° Vice Presidente. 

E’ stato concordato che son necessarie 5 barche per formare una nuova tlotta, 
ma che le flotte già esistenti ridotte a 3 unità soltanto possono rimanere inscritte. 

E’ stato risolto di sottoporre ai soci la domanda: se sono ritenuti desiderabili 
nel regolamento di classe, eventuali limitazioni per quanto riguarda attrezzatura 
ed allestimento. è 

Il tesoriere ha esposto le difficili condizioni finanziarie della Associazione, dovute 
all'aumento dei prezzi, al fatto che molti depositi sono rimasti congelati all’estero, ecc. 
ed ha indirizzato ai soci una lettera in cui si espone la situazione e si chiedono suggeri- 
menti per una nuova iniziativa che possa fruttare alla società la somma di almeno 
200 dollari all'anno. a 

Nel notiziario, lo « Starlight » cita la visita fatta dal Dottore Renato Cosentino 
Segretario del 14 Distretto (Italia - Grecia) alla sede sociale. Nella circostanza @ stato 
formulato il voto che grazie all’abile assistenza del Signor Cosentino. le flotte italiane 
di Stelle continuino ad essere fra le prime d'Europa. 


Calendario: 


25-31 gennaio 1947 - Campionato invernale per la classe Stelle (Nilcer Star Event) 
Havana - Cuba. 


FAR COMPRENDERE LE REGATE AL PUBBLICO (« Le Yacht »). 


Sotto questo titolo il Signor Georges P. Thierry nel numero del 13 dicembre 
di « Le Yacht » parla della convenienza di rendere possibile al grosso pubblico di 
seguire con interesse una regata a vela. Attualmente soltanto pochi iniziati ne possono 
seguire lo sviluppo ed apprezzare le varie situazioni. 

Fra i suggerimenti possibili sottopone quello di preparare dei grandi quadri, 
uno per ogni regata in corso, da esporre al pubblico che segue la regata da terra. 

Su ogni quadro saranno appese targhette che porteranno il nome delle barche 
in competizione, il numero caratteristico dell'equipaggio, ecc. Queste targhette saranno 
spostate nell’interno del quadro durante lo svolgersi delle regate in modo da indicare 
successivamente l’ordine di arrivo alle varie boe del percorso, 

Altro suggerimento è quello di mettere in vendita, per ogni regata, un fasci- 
coletto in cui siano riportati i nomi delle unità concorrenti, le principali regole di 
regata, il regolamento dei premi in gioco, ecc. Nella pubblicazione converrà inserire 
tabelle in bianco per marcarvi man mano i resultati di giornata, 


SOMMARIO DI RIVISTE 


RIVISTA AERONAUTICA - N. 12 - Dicembre 1947 (Nuova serie), 
Ten. Col. pil. P. FORMENTINI: L'equazione di consumo. 

S. LUCANO: Inversione di rotta e inversioni di idee. 

Col. pil. N. PASTI: Problemi aeronautici visti du marinai e da aviatori. 
Gen. C.A. F. ROLUTI: H CSIR., VARMIR e la guerra in Russia. 


Tra i lettori e Noi —- Notiziario — Aerotecnica — Documentario — Aviazione civile 
— Attività associativa e Culturale — Libri di aviazione per tutti — Nuori 
periodici — Pubblicazioni ricevute, 


RIVISTA MILITARE - Febbraio 1948, 


Ammiraglio Sq. O. DI GIAMBERARDINO: Operazioni navali relative alla Cam- 
pagna 1940-42 in Libia. 

Col. Artigl.F. GALANZINO: Le nuove armi. 

Magg. Artigl. G. D'ANTONA: Il Comando delle forze armate in pace e in guerra. 

Ten. Col. R. ‘RAFFAELLI: Alcune questioni fondamentali circa l’impiego dei neb- 


biogeni, 
Magg. Artigl. F. ANGIONI: Note sull'ordinamento e sulľimpiego dell Artiglieria 
divisionale. 


Magg. A. CALDIROLA e G. BARLESI: Organizzazione del fuoco in un settore di 
plotone in difensiva. 


Cap. V. DI MASCOLO: Organizzazione amministrativa dell Esercito. 


Note e proposte -- Rassegna di politica internazionale — Notizie — ltecensioni — 
Varie. 


Direttore responsabile: Ammiraglio di Squadra A. PAOLO MARONI. 
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RIVISTA MARITTIMA 


MARZO 1948 


ll Grande Ammiraglio PAOLO THAON di REVEL 
(10-vVI-1859 24-111-1948) 


Per i marinai di almeno due generazioni un grande Capo si è spento 
il 24 marzo 1948. ma il Suo spirito rimane più che mai vivo nella 
Marina. l 

La Sua carriera fu prodigiosamente attiva. 

Paolo Thaon di Revel, nato il 10 giugno 1859 a Torino; guardia- 
marina nel 1877; nei tre anni di navigazione attorno al globo con la 
Garibaldi dimostrò come dovere, austerità di vita e studio, gli fossero 
doti naturali. 

Da giovane utticiale comandò siluranti e navi a vela: una campagna 
in Mediterraneo ed un'altra in Atlantico alla vela gli valsero la fama 
di ardito manovratore. | 

Col trascorrere degli anni seppe imporsi a tutti con l'esempio: rigido 
osservatore della disciplina conquistò il rispetto degli Ufficiali e l'affetto 
degli Equipaggi. 

Per queste Sue doti, benchè ancor giovane Capitano di Vascello venne 
chiamato alla Direzione della Scuola Macchinisti di Venezia ed in seguito 
agli ottimi risultati colà conseguiti nel 1905 Gli venne athdato il Comando 
della R. Accademia Navale di Livorno, alla quale impresse, in due anni, 
Porma della Sua illuminata Direzione. 

Tenne poi per due anni il Comando della Corazzata Vittorio Emanuele 
al termine del quale meritò la promozione a Contrammiraglio (1910). 

Partecipò nel 1911-12 alla guerra Libica quale Comandante della 
Divisione Navale « Garibaldi » lasciando ricordo della Sua prontezza di 
decisione nell'azione di Beyrut. 

Venne nominato Ispettore delle Siluranti nel 1913, e poco dopo, 
improvvisamente, fu chiamato ad assumere l'alta carica di Capo di Stato 
Maggiore, benchè ancora giovane Contrammiraglio. 

In questa carica, a cui lo designavano le Sue doti eccezionali di 
marinaio, l'austerità del Suo carattere, l’elevatezza del Suo pensiero. 
Egli impresse nei lavori dello Stato Maggiore della Marina un rinnovato 
vigore perchè presagiva che la Marina avrebbe dovuto entro breve tempo 
intervenire nel conflitto mondiale che si andava delineando. 

Due anni di guerra Libica avevano spossato il personale, usurato il 
materiale, sforniti i depositi, ma nessuno meglio di Lui era indicato per 
sormontare ogni ostacolo. La Sua instancabile vigilanza su ogni servizio 
riuscì a riorganizzare la Marina. Essa partecipò, a partire dal 
24 maggio 1915 a fianco degli Alleati, al conflitto che, ai termini del 
patto di Londra, * doveva. consentire all'Italia di completare il suo 


risorgimento. 


Egli rimase Capo di Stato Maggiore della Marina dal maggio 
all'ottobre del 1915, ma non condividendo i concetti sull'impiego delle 
grandi unità navali caldeggiate da altri esponenti della Marina, chiese 
ed ottenne di esserne esonerato. 

Venne nominato Comandante Militare Marittimo dell'Alto Adriatico 
che tenne per 18 mesi, dall'ottobre 1915 al febbraio 1917, durante i quali 
seppe con sagacia contrastare la favorevolissima situazione strategica 
dell'avversario, conseguendo in Alto Adriatico soddisfacenti risultati. 
Nel frattempo, in altri settori si ebbero a deplorare perdite di importanti 
unità navali che purtroppo confermarono la fondatezza dei criteri opera- 
tivi da Lui sostenuti. Sicchè nella primavera del 1917 venne richiamato 
alla carica di Capo di Stato Maggiore della Marina e contemporaneamente 
nominato Comandante in Capo di tutta la Flotta. 


x 


A malgrado dell'enorme compito affidatogli, Egli riprese con slancio 
inesauribile la Sua opera, e, superando ogni ditticoltà riuscì ad imporre 
la Sua volontà all'avversario. 

Ideatore dell'impiego dei M.A.S., ne favorì lo sviluppo ed il 
miglioramento: l'aggressività da Lui concepita e stimolata trovò eroici 
esecutori: l'affondamento della S. Stefano e pot della Viribus Unitis 
sono gli esempi più memorabili. 

Altra Sua gloria è l'aver sostenuto nel novembre 1917 la necessità 
di mantenere a qualunque costo la piazza di Venezia anche dopo la ritirata 
di Caporetto. 

A questo periodo particolarmente caro al Suo cuore si riferisce il 


desiderio che la Sua salma rivestisse il grigio verde che indossava allora. 


Geloso assertore del prestigio della Marina anche di fronte agli 
Alleati, assunse con ferma costante consapevolezza gli oneri che la 
direzione della guerra Adriatica richiedevano. 

Perciò, nell’ottobre del 1918, in correlazione con le operazioni 
terrestri nei Balcani, comandò la Forza Navale che bombardo Durazzo, 
obbligando il nemico ad evacuarla. Ciò gli valse la promozione ad 
Ammiraglio. | 

Ormai la guerra volgeva decisamente in nostro favore. E la Marina, 
prima che entrasse in vigore l'armistizio riusciva ad occupare tutte le 
isole compresa Lissa, simbolica rivendicazione dell infausta giornata 
del 1866 e le basi principali ed i porti più importanti della costiera nemica 
quali segni tangibili della nostra vittoria navale. Cosiechè nel 
novembre 1918 il tricolore sventolava su Trieste, Fiume, Pola, Zara, 
oggetto della commossa esaltazione degli italiani redenti. 

Venne insignito della più alta ricompensa al Valore Militare; poi 
nominato Grande Ammiraglio e Collare del Annunziata: distinzione 


già quattro suoi antenati. Venezia lo eleggeva 


questa che fregiava 


cittadino onorario così Roma, Brindisi ed altre città. A malgrado degli 
onori e riconoscimenti italiani e stranieri conservò inalterata la dignitosa 
linea di semplicità che gli era abituale. Fervente credente solo a Dio 
attribuiva il merito della vittoria. Costante Sua preoccupazione fu sempre 
il bene della Patria che amo e servì per tutta la vita con edificante 
dedizione. 


Nel 1922 venne chiamato quale Ministro della Marina, insieme con 
Diaz quale Ministro della Guerra, nel primo governo presieduto da 
Mussolini. Ma nel maggio 1925 essendo le divergenze di vedute col 
Governo maggiormente acuitesi, risolutamente si dimise. 

Nominato Senatore fin dal 1917 non mancò di far sentire la Sua alta 
parola ammonitrice od incitatrice in tutte le circostanze in cui erano in 
giuoco l'interesse e la dignità della Patria. 

E la Patria fu l'ansia degli ultimi anni della Sua esistenza: favorito 
da una mente lucidissima e da invidiabile memoria, fino agli ultimi 
giorni, seguì con accorata apprensione le vicende del dopo guerra e non 
ristette dal far giungere anche in alto il Suo parere e di palesare il Suo 
convincimento che solo nella concordia di tutti gli italiani, VItalia 
avrebbe potuto risorgere. 


R. M. 
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Aeronautica Marittima 


(Ricordi) §: 


Anche le tappe dolorose nella vita delle Forze Armate, anzi più di 
quelle fortunate, conducono alla riflessione e all’esame del passato per 
sincerarsi se e come i principi tecnici, i sistemi organici, la preparazione 
morale e la cooperazione, loro indispensabili fondamenti, abbiano cor- 
riposto alle esigenze degli eventi prevedibili o imprevisti nel corso di 
una guerra. 

Da questa sincera constatazione potranno scaturire deplorazioni e 
recriminazioni, o anche escluderle, ad ammonimento e incoraggiamento 
per il futuro, poichè l’importanza delle Forze Armate sarà sempre una 
base essenziale della vita dei popoli demograficamente. ricchi, operosi, 
intelligenti, comprensivi della loro posizione geografica ed economica e 
dei vantaggi e dei pericoli che da essa possono derivare negli inevitabili 
conflitti. 

La Marina italiana, che poco dopo il suo nascere aveva conquistato 
un ottimo grado gerarchico tra le marine mondiali nel suo originale 
elemento, aveva onorevolmente conservato il suo posto, aggiornandosi 
progressivamente alla necessità che i sistemi nuovi imponevano alla guerra 
navale, utilizzando tecnici e operatori con larghezza di vedute e, nei 
limiti del possibile, di mezzi. 

Come era avvenuto per la radiotelegrafia, all’apparire del mezzo 
aereo, la cui applicazione s‘intravedeva piena di promesse o almeno di 
interesse in ausilio alla guerra sul mare, la Marina vi si dedicò con fede 
e slancio, basandosi sulla grande analogia cinematica tra i mezzi navali e 
quelli aerei, favorevoli ad una preziosa cooperazione. 

Apparsi i dirigibili nel primo decennio del secolo ad opera di tecnici 
dell’ Esercito, precedendo di qualche tempo la soluzione tecnica degli 
aerei pesanti, furono elementi della Marina che si dedicarono ‘alla loro 
condotta e al loro impiego, trasportando spontaneamente su di essi quella 
mentalità di governo statico e dinamico tanto somigliante a quello dei 
sommergibili. 


€ 
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E furono i dirigibili italiani i primi mezzi aerei utilizzati in guerra 
nella campagna di Libia, che si affermarono — vincendo qualche diffi- 
denza iniziale — nelle prime applicazioni sperimentali, ofirendo, se non 
un apporto guerresco conclusivo, almeno l'opportunità di preziose espe- 
rienze. 

Fu per iniziativa non richiesta di quegli Ufficiali di mare portati 
dagli eventi per la prima volta ad operare sulla terra con un mezzo gal- 
leggiante nell'aria, che si compì, oltre alle operazioni guerresche, una 
quantità di studi sperimentali relativi alla esplorazione documentata, 
ai collegamenti, ai traguardi e sistemi di getto, alla efficienza delle 
bombe, al rilievo aereo topografico, alla fotografia aerea, che produsse 
il primo fotomosaico su di una estesa regione a mezzo di apparati comuni, 
alla visibilità e ricerca delle mine subacqee, all'ormeggio in campagna 
e in mare e perfino al tiro contraereo effettuato dalla fucileria terrestre 
contro sagome di aeroplani rimorchiati dai dirigibili con la possibilità 
di constatare anche la precisione del tiro su di esse. 

Il tiro contraereo effettivo era sperimentato dal nemico su di essi, 
e con qualche successo, a mezzo dei fucili Mauser e di qualche cannone 
improvvisato. E al ritorno alla base un'altra attività di carattere navale 
richiamava gli aeronauti alle acrobazie della ricerca e della otturazione 


delle ferite riportate dal grande bersaglio che aveva operato sul nemico. 


di pieno giorno alla quota di soli mille metri. 

Vi è solo qualche vecchio ammiraglio superstite, che oggi può ricor: 
dare personalmente quella esibizione improvvisata’ e quello sfruttamento 
della logica navale applicata per necessità e per analogia alla guerra aerea. 

Dopo la guerra di Libia, a cui avevano preso parte anche aeroplani 
terrestri, fatto tesoro di quella esperienza e di quella popolarizzazione 
dell'idea aerea, la Marina adottò anche i mezzi aerei pesanti, e partico- 
larmente idrovolanti, ritenuti più attini alle sue esigenze. K altri Ufficiali 
di Marina vi si dedicarono aftidandosi all’elemento di partenza e di arrivo 
che loro era abituale. 

E in quel tempo, nell’inevitabile alleggerimento organico e finan- 
ziario che segue le guerre, fu istituita per la prima volta al Ministero 
una Sezione Aeronautica aggregata alla Direzione Generale Artiglieria 
ed Armamenti, affidata ad un Tenente di Vascello, la quale doveva 
mantenere il contatto con l'Esercito su questioni di carattere tecnico, 
vigilare sui propri mezzi aerei stabiliti a Venezia, utilizzati per l’alle- 
namento di pochi piloti e far progredire gli studi. 

Fu allora, nel lontano 1913 che, esaminando un progetto di idrovolante 
di inattese dimensioni e munito di due galleggianti anzichè di scafo 
centrale, sorse la prima idea dellidrosilurante. Allora il siluramento 
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s’intendeva affidato esclusivamente alle torpediniere con qualche tenta- 
tivo di passarlo ai sommergibili che erano apparsi. Ma l’idea più sedu- 
cente, per quanto irraggiungibile, era quella di dotare i lanciasiluri 
di ali e di alta velocità, onde liberarsi dal torpore dell’agguato subacqueo, 
poter affrontare le armi di difesa che intanto avevano progredito e supe- 
rare abbondantemente la crescente velocità dei bersagli navali. 

Era in sostanza la soluzione più logica che si prospettava, sfruttando 
la natura dell’acreo il quale, ad ogni partenza e ad ogni arrivo in mare 
con la bassa quota si trovava nella fase favorevole al lancio. Ma la soluzione 
tecnica era difficile a realizzarsi perchè la limitata portata degli idrovo- 
lanti, semplici biposti, non avrebbe consentito il trasporto e l’allogamento 
di un siluro. 

Nella successiva prima guerra mondiale, la Marina si organizzò coi 
mezzi che al momento erano realizzabili. Istitui due Comandi di Aero- 
nautica nell’alto e basso Adriatico, moltiplicò gli idrovolanti, ricopiando 
un tipo austriaco caduto in nostre mani e di caratteristiche superiori ai 
nostri e a quelli americani che ci erano stati forniti. Ma si trattava 
sempre di esemplari a scafo centrale. | 

Si aumentarono i dirigibili stabilendoli in aeroscali lungo le coste 
adriatiche, nonchè scuole per Ufficiali piloti, sia aviatori che aeronauti, 
addestrando tra questi ultimi anche alcuni elementi del C.R.E.M. per 
il governo in direzione, così analogo a quello delle navi. 

Gli obbiettivi di impiego erano la vigilanza del mare e |’offesa sulla 
costa nemica. I dirigibili operavano nelle notti illuni, gli idrovolanti 
di giorno in azioni ben combinate, con scorta di aerei da caccia e di unità 
sottili navali. 

Nelle due zone era anche stabilita. qualche squadriglia di aerei 
francesi, inglesi e americani; ma questi tipi erano di caratteristiche 
già molto inferiori ai nostri, sicchè erano impiegati sempre in operazioni 
ravvicinate. 

Varie squadriglie di aeroplani dell’Esercito erano sistemate entro 
terra impiegate efficacemente nelle operazioni del fronte. 

Alcuni nostri idrovolanti furono anche utilizzati in speciali mansioni, 
quali l'osservazione del tiro al fronte terrestre e per il deposito e il ricu- 
pero notturno di informatori in recondite località costiere oltre il fronte. 

L’operazione aerea più complessa che si potè effettuare contro la piazza 
di Pola, riunendo tutte le forze disponibili del settore dell’alto Adiatico 
fu quella del settembre 1918, alla quale presero parte, dopo un attacco 
notturno dei dirigibili, 80 aerei fra idrovolanti e aeroplani della Marina 
e dell’ Esercito, ognuno in mansioni proporzionate alla propria potenzialità 
e autonomia : bombardieri, cacciatori di scorta, cacciatori di ritirata, 


396 RIVISTA MARITTIMA 

vigilanza e ricupero di naufraghi, ecc. Una catena di naviglio sottile 
era distesa da Punta Maestra a Brioni e questa ebbe la ventura di ricu- 
perare l’equipaggio di un aeroplano abbattuto, di cui faceva parte 
D’ Annunzio, che era diventato un fedele entusiasta dell'aviazione. 

E questo suo valoroso entusiasmo era stato prezioso nel sollecitare 
una prima realizzazione dell’aereo silurante, ottenendo l’assegnazione 
ad una squadriglia di aeroplani a lui affidata, di un aeroplano « Caproni » 
di buona portata, al quale fu adattato, ad opera di un Tenente di Vascello, 
può dirsi coì mezzi di bordo, un normale siluro. 

L’apparecchio, dopo qualche esperimento di lancio, si avventurò 
in piena notte nella rada di Pola dove era concentrata la flotta austriaca; 
ma il lancio non riuscì in condizioni favorevoli. 

Ad ogni modo sì era già fatto un passo avanti nella storia degli aero- 
siluranti che le altre marine non avevano nemmeno allo studio. E, almeno 
sulla carta, ma con intenzione augurale, fu costituita a Venezia la Prima 
squadriglia aerosilurante — S. A. (secondo d’Annunzio: a Sufficit 
animus ». | 

I dirigibili dell'alto e basso Adriatico eseguivano nelle notti scure 
azioni offensive sui centri costieri dell'Adriatico orientale. Ma il loro 
impiego si dimostrò più tardi molto dispendioso. Si perdettero molte 
unità ed equipaggi, sicchè si adottò il sistema di impiegarli per la vigi- 
lanza antisommergibile ravvicinata. 

Un grande dirigibile della Marina di 12.000 m/c. fu dotato, oltre 
che di radio, anche di un cannone da montagna da 65 m/m con apposito 
affusto e un ingegnoso apparecchio di punteria, che anche oggi è il più 
grande calibro utilizzato dai mezzi aerei. Esso fu stabilito a Grottaglie 
per la vigilanza nel golfo di Taranto e con esso effettuò un’uscita anche 
S.M. il Re e seguito, che furono poi deposti in aperta campagna nel 
punto di adunata delle loro automobili. 

A concorrere alla vigilanza foranea furono anche stabiliti piccoli 
dirigibili costieri equipaggiati da un solo utficiale della Marina. 


Alla scorta aerea della flotta fu assegnato l'incrociatore Elba adattato 
a portare tre idrovolanti, sempre con la complicazione di doverli mettere 
in mare e ricuperarli con l'albero di carico. Era questa almeno Pillusione 
che la Hotta avesse a sua immediata disposizione la vigilanza aerea, 
affidata più tardi alla nave Europa allo scopo almeno che questa base 
aerea modesta si potesse trasportare nelle zone più interessanti le ope- 
razioni. 

Intanto si era organizzata la scuola di pilotaggio d’idrovolanti della 
Marina al Pizzone presso Taranto, con istruttori italiani e americani, 1 
quali produssero un gran numero di piloti di ogni grado e corpo. 
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La stessa scuola produceva piloti sottufficiali, montatori e motoristi 
del C.R.E.M. reclutati tra giovani volontari, che dovevano rappresentare 
gli specialisti futuri delle basi. 

Inoltre la Marina aveva stabilito stazioni di idro-aviazione e di diri- 
gibili in varie località del Tirreno, nonchè un’altra scuola di pilotaggio 
a Bolsena. 

Il personale era tutto appartenente alla Marina, proveniente dalle 
navi, educato ad un unico spirito e tecnicismo, Un piccolo distintivo 
metallico differenziava la loro specialità; ma per quanto agisse sul vasti 
orizzonti, esso si sentiva intimamente collegato ai compagni, che opera- 
vano alla superficie del mare o sotto di essa nell’unico obbiettivo comune 
di combattere e vincere la guerra onorando la Marina e l’Italia. 

E l'Aeronautica della Marina, che ebbe i suoi eroi e i suoi caduti 
come i suoi storici e i suoi cantori, potè gloriarsi della propria opera a 
vittoria conclusa, quando la sua bandiera, a similitudine di quella delle 
navi e dei reparti terrestri, che più si erano distinti, venne decorata 
della Medaglia d’oro al valore militare. 

Le due guerre recenti, e sopratutto la prima guerra europea, ave- 
vano offerto larga messe di esperienza nell'impiego dell’ Aeronautica e 
avevano richiamato profonda attenzione su quanto tecnicamente e ope- 
rativamente essa poteva offrire alla guerra navale e per conseguenza 
quanto organicamente doveva richiedere e approntare. 

Con un modesto bilaneio di 11.000.000 la Marina si dispose a trarne 
il maggior profitto. Ad essa non mancavano uomini adatti o facilmente 
approntabili ed entusiasti, nonchè teenicismo geniale e buona volontà. 

Fu nel 1921 che, separato il sorto Ispettorato dell’ Aeronautica da 
quello dei sommergibili, si pose mano ad una organizzazione che rispon- 
desse per il momento alle necessità presenti e offrisse le direttive per 
soddisfare le future, 

In quel tempo ebbe luogo a Milano un Congresso di ex Ufficiali 
Aviatori dell Esercito rimasti senza occupazione in seguito alla smobi- 
litazione, allo scopo di richiamare l'attenzione del Governo e della na- 
zione sulla necessità di non far perdere quanto di buono e di promet- 
tente si era conquistato durante la guerra in quel campo. V'intervenne 
anche D'Annunzio che nel corso del conflitto aveva, con la sua presenza 
eccitatrice e la sua partecipazione ad importanti imprese, data alta 
rinomanza alla nuova arma. | 

In quella occasione fu fatto risaltare che, mentre l'Aviazione del- 
l'Esercito era ormai ridotta al minimo in seguito alla smobilitazione, 
quella «della Marina, non solo si era mantenuta in efficienza, ma aveva 
in corso una organizzazione promettente e lungimirante. 
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Infatti la Marina aveva senza interruzione mantenuto le stazioni 
aeree principali di idrovolanti e qualche dirigibile. Si era costituita la 
categoria del C.R.E.M. detta « Forza Aerea » che ostentava l'apposita 
dicitura sul nastro del berretto e che comprendeva piloti, motoristi, mon- 
tatori, radiotelegrafisti, ecc. Si erano riorganizzate le scuole, stabiliti 
gli organici, istruite gerarchie e compilati i regolamenti necessari. 

Il personale di ruolo, ufficiali compresi, provenivano da qualunque 
corpo e categoria. Particolare cura fu posta allo studio del materiale, al 
quale si dedicarono esperti Ufficiali del Genio Navale specializzati nelle 
Costruzioni Aeronautiche. 

Era finalmente giunto il momento, in cui si poteva affrontare la rea- 
lizzazione delle siluranti aeree, idea nata originalmente nella Marina, 
applicata da essa per parte di volenterosi ufticiali e oggetto di continui 
studi. 

Così, nella previsione di allestire. un materiale di volo, che potesse 
rispondere completamente alle esigenze della guerra aereo-navale, come 
la intendeva la Marina, l’Ispettorato nel -1922 commise alle maggiori 
ditte costruttrici italiane tre tipi di idrovolanti, che potessero indifferen- 
iemente trasportare: o un supplemento di carburante per le ricognizioni 
d’altura; o due bombe da 500 chilogrammi o un siluro da 1.000 chilo- 
grammi, oltre naturalmente alla radio le armi e gli accessori. 

Da questa commessa si realizzarono poco tempo dopo: il tipo M. 24, 
il tipo S. 55 e il Cant, che per vari lustri tennero il primato della idro- 
aviazione in Europa e parteciparono con fortuna alle magnifiche manife- 
stazioni che si svolsero poi per parte della R. Aeronautica. 

Contemporaneamente si commise al Silurificio di Fiume un siluro 
speciale capace di essere gettato da qualche diecina di metri d’altezza e 
a notevole velocità. 

Non venne l’idea di affidare questo impiego agli aerei terrestri, per 
quanto più leggeri, perchè, oltre al fatto che gli aeroplani erano allora 
di natura idrofobi, come gli idrovolanti erano geofobi, si era portati a 
considerare l'azione silurante, quanto la ricognizione d'altura, come in- 
sita nella guerra aerea-navale e perciò diretta dalla stessa mentalità 
tecnica e operativa. 

Un'altra commessa fu data per lo studio e la costruzione degli ap- 
parecchi a sostentamento diretto, gli elicotteri. che avrebbero potuto sod- 
disfare le esigenze della scorta aerea ravvicinata alla flotta, svincolando 
le navi dalla necessità di manovra di messa in mare e di ricupero degli 
idrovolanti sistemabili a bordo. 

Le esigenze della scorta aerea ravvicinata alla flotta, risolta almeno 
con l'elevazione del punto di osservazione di una vedetta dominante un 
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vasto orizzonte, era stata gia in tempi lontani, fin dal 1908, sperimen- 
tata, quando si utilizzò un piccolo incrociatore, che accompagnava la 
flotta rimorchiando un pallone osservatorio. 

Questo mezzo, praticamente ingenuo, dimostrava almeno l’impor- 
tanza che la Marina assegnava alla vigilanza aerea nella guerra marit- 
tima ;ed esso era stato ostentato in una rivista navale, che ebbe luogo 
nello stretto di Messina in quell’anno in onore di un monarca asiatico 
ospite, nella quale le personalità ispettrici erano sistemate sul faro S. Ra- 
nieri, di fronte al quale le navi defilarono a breve distanza simbolica- 
mente vigilate da un T.V. munito di binocolo e sistemato nella modesta 
navicella di vimini a un centinaio di metri di quota. 

Naturalmente il sistema non ebbe ulteriore adozione; ma esso fu 
applicato più tardi e con etticace utilità, per la sorveglianza degli sbarra- 
menti e dalle rotte di sicurezza e migliorato ancora coi dirigibili. 

Ma erano tutti i tentativi che valorizzavano il grande coefficiente 
della guerra-marittima, il dominio della superficie a mezzo della quota 
su di essa, affidato a quell’apparecchio fondamentale che è l'occhio umano 
asservito ad un cervello esperto e competente interprete degli avvenimenti 
che sulla superficie si svolgono. 


La Marina, nel considerare la soluzione a mezzo degli elicotteri, 
tentò di guadagnare l'interessamento dell'Esercito in quanto quel genere 
di aerei avrebbe potuto giovare, se reso pratico e speculativo, alla guerra 
di montagna ancora del tutto inaccessibile ai mezzi meccanici e ancora 
affidata cinematicamente ai garetti ciei muli e alle cordate umane per 
raggiungere le alte vette. Ma non si ebbe successo. 

Più tardi la Marina ne tentò l’esperimento a mezzo di un esem- 
plare di marca straniera. l’autogiro La Cierva, che fece la sua apparizione 
sulla coperta poppiera di qualche nave da battaglia opportunamente 
sgombrata. 

Tutto ciò conduceva all'idea delle navi portaerei terrestri, che avrebbe 
risolto molti lati del problema: e al Comitato Progetti Navali furono 
studiati due tipi di tali unità e di diverso dislocamento. Non mancavano 
certamente la tecnica e la buona volontà di realizzarle. 

Ma, se tla un lato le difficoltà finanziarie erano un grande ostacolo 
a ciù, gli avvenimenti che si svolsero nel 1922-23 dettero ai nostri pro- 
grammi l’arresto definitivo. 

„Il sorto Fascismo fece dell'Aeronautica una propria bandiera. Ad 
esso si riunirono le aspirazioni dei molti utticiali dell'Esercito — buon 
numero di complemento che, avendo servito nell’ Aeronautica, vedevano 
giustamente nella nuova costituzione un nobile impiego preferibile al 
congedamento o al ritorno nelle armi di provenienza. 
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Indubbiamente non c'era da dubitare sulle intenzioni sulla buona 
fede e sulla capacità di assolvere il compito che l'Aeronautica indipen- 
dente si prefiggeva; e del resto non mancarono poi fulgidi successi che 
la fecero conoscere ed apprezzare. 

Ma questi obiettivi, prevalentemente spettacolari, come era carat- 
tere della politica del tempo, distolsero gli studi da quella parte di pre- 
parazione e di applicazione guerresca, che era il principale scopo della 
Marina in quel campo. 

La soppressione dell'Aeronautica della Marina, già così ben avviata, 
già ricca di storia e di buone intenzioni la colpì anche sentimentalmente, 
dandole la sensazione di una nave che affondasse non appena allestita. 

C'era anche un buon numero di ufficiali piloti che, dopo aver operato 
onorevolmente in guerra e aver riprodotto i piloti successivi, avevano 
fatto olocausto della vita al Corpo di appartenenza e molti erano caduti 
in incidenti di allenamento e sotto il fuoco nemico o avevano concluso 
con la prigionia la loro attività. 

Tutta questa schiera aveva sovrapposto alla sua divisa originale solo 
gli indumenti di volo, ma il suo spirito interiore era pienamente mari- 
naro e la sua perfezionata cultura e capacità non aveva fatto altro che 
collegare e ‘trasportare in alto quanto alla guerra marittima si riferiva 
ed era utile all'ambiente necessariamente familiare nella sopraggiunta 
attività. 

In questo atteggiamento di spirito, nel quale: la sicurezza di avere 
onorevolmente operato, il sicuro e illuminato proposito di progredire of- 
frendo nuovo lustro alla Patria, il ricordo degli Eroi la competenza 
tecnica e organica non difettava nel Corpo che si andava via via ma- 
turando, avvenne il disarmo dell'Aeronautica della Marina nel marzo 1923. 

Il non lieto evento volle essere storicamente codificato da una dimo- 
strazione di vitalità, di quella vitalità che non si era potuto riconoscere 
all'Aeronautica terrestre del dopo guerra. E alla vigilia del giorno in 
cui furono abbassate le bandiere delle varie stazioni aero-marittime. 
togliendo ad esse l'impronta del Corpo cui appartenevano, fu ordinato 
che tutti gli aerei efficienti delle varie stazioni e tutto il personale di 
volo eseguissero un volo di disarmo e di congedo dall’aria; e che la glo- 
riosa bandiera dell’ Aeronautica Marina fosse esposta nella pfineipale sta- 
zione che la custodiva ad esaltazione della memoria di coloro che con la 
vita e con l'opera l'avevano onorata. 

La nuova arma accolse tra le sue file molti lava provenienti dalle 
altre e specializzati. Anche la Marina dette vari suoi apprezzati ufficiali 
e sottufficiali che servirono a fondare la gerarchia del nuovo Corpo. La 
Marina ricorda ancora con orgoglio e venerazione alcuni di essi, quali: 
De Pinedo, Pellegrini, Guidoni, Maddalena, ecc. che, assunti ad alti 
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gradi nel nuovo Corpo e ancora impegnati nella attività individuale, 
caratteristica dell'Arma, caddero in questa, onorando insieme la loro 
doppia figura di combattente. 

Altri se pure invitati e adatti, preferirono di rimanere nel proprio 
Corpo. Ed anche questo fu un bene, perchè l’organizzazione necessitava di 
disporre da ogni lato elementi esperti utili alla cooperazione nelle future 
applicazioni. i 

E a dimostrare la buona volontà nelle intenzioni di anteporre anzi- 
tutto il vantaggio comune, quando pochi mesi dopo fu istituita l’Acca- 
demia Aeronautica, la Marina, non solo mise volentieri a disposizione 
della R. Aeronautica un proprio ufficiale superiore richiesto per organiz- 
zarla e comandarla, me anche ospitò il nuovo Istituto nell’ Accademia 
Navale. dove germogliarono i primi 100 ufticiali della nuova Arma a 
contatto immediato con quelli navali nel favore di un ambiente di salde 
tradizioni e di cameratesca convivenza indubbiamente utili e onorevoli per 
entrambi. di 

E° nella piazzetta dell’Accademia Navale, famigliare a intere gene- 
razioni di marinai, che l'Accademia Aeronautica ricevette per le mani 
del Re la sua bandiera al cospetto dei compagni navali. E era nella sua 
piazza d'Armi che si eseguiva la cerimonia del battesimo dei corsi aero- 
nautici con l’adozione di un rito divenuto tradizionale e trasportato poi 
nella sede definitiva; cioè l'imposizione del nome, del colore e della 
divisa araldica augurale da parte di una madrina, tratta dalla cerimonia 
dei vari, e l’elevazione del palloncino che trasportava nelle ignote alte 
quote la fiamma recante i nomi dei futuri loro dominatori al canto di un 
inno originale nelle parole e nella melodia. 

E gli allievi aeronautici avevano gli stessi insegnanti di quelli na- 
vali e con questi si cimentavano nello sport e nelle esercitazioni pratiche, 
costituendo anche con essi un orchestra promiscua che si maturò fino a 
esibirsi durante la messa comune. 

Ed essi parteciparono anche a qualche periodo delle campagne na- 
vali, riserbandosi il resto a viaggi d’istruzione terrestri ed aerei. Anche 
la vela, tanto estranea al loro destino, ma maestra dei naviganti, si oftrì 
alla loro attività. 

Tutto ciò, attraverso la comunanza di vita, di panorama e di reci- 
proca comprensione, attraverso amicizie cameratesche rappresentava la 
semenza dell’indispensabile futuro. | 

Negli anni che seguirono, l’ Aeronautica indipendente si dedicò alla 
propria organizzazione effettuando, fra l’altro, le magnifiche esibizioni 
transoceaniche ammirate in tutto il mondo e alle quali parteciparono 
quasi tutti i piloti provenienti dalla Marina e utilizzando gli apparecchi 
già progettati e commessi da questa e realizzati nel tempo. 
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Si ebbe anche la spedizione del dirigibile « Italia » nelle regioni 
polari, in cui l'equipaggio, salvo il Comandante che ne era il progettista, 
era composto esclusivamente da ufficiali di Marina rimasti nel proprio 
Corpo e scelti personalmente. 

È la Marina offrì una nave, la (vtta di Milano quale indispensabile 
base ravvicinata della spedizione polare. E fu un pilota proveniente dalla 
Marina che ebbe la fortuna di portare i primi soccorsi all’accampamento 
dei naufraghi del dirigibile. 

Ma tutto ciò distrasse dagli obbiettivi di carattere prettamente mi- 
litare. Si ebbero anche delle polemiche di ordine tecnico. La mentalità 
marittima batteva sempre sullo stesso argomento: l’impiego silurante, 
prospettando il principio che, finchè ci sarebbero stati sul mare bersagli 
galleggianti, l'arma più efticace contro di loro sarebbe stata il siluro: 
e, ammesso questo e la loro velocità sempre crescente, i lanciasiluri più 
adatti ed economici sarebbero stati quelli volanti. 

L’ Aeronautica valorizzava invece il bombardamento, e la soprag- 
giunta teoria del « potere aereo » e del « dominio dell’aria » contribuì a 
lasciare la guerra aeronavale in secondo piano. 

La Marina dotò intanto tutte le sue navi maggiori e medie di idro- 
volanti imbarcati, studiando e costruendo essa stessa le catapulte neces- 
sarie; ma il personale di volo apparteneva all’Aeronautica, quasi che 
il maneggio dei comandi delle macchine (la operazione più facile dello 
impiego guerresco) fosse un rito inaccessibile ad altri. E furono quei 
piloti che si dovettero immedesimare nella vita navale e nei caratteri 
guerreschi che essa richiedeva. 

Si riparlo delle navi portage con le quali la Marina avrebbe potuto 
liberare le proprie navi da catapulte e idrovolanti e che, una volta lan- 
ciati, potevano essere irricuperabili, E la questione si soffermò anche su 
leggeri particolari di competenza circa il Comando di quelle eventuali 
navi. 

L’ Aeronautica prospettava che, mettendo a disposizione della Marina 
una aliquota dei propri mezzi aerei, avrebbe potuto soddisfare le esigenze 
della ricognizione di altura e della offesa pur se basati sulle coste. La 
Marina pensava invece che sarebbe stato meglio averli inseriti nelle for- 
mazioni navali e a portata anche di segnale visivo. 

Ma le sacre questioni tecniche si invischiavano nella questione poli- 
tica e non erano tempi in cui si poteva agevolmente discutere. 

In una riunione di Ammiragli presso il Ministro delle F.A. in se- 
guito a brillanti manovre navali recentemente eseguite. il C.S.M. della 
Marina ablordò coraggiosamente l'argomento, ottenendo la tassativa ri- 
sposta che per varie ragioni le navi portaerei non si sarebbero costruite. 
E la Marina dovette ripiegare con delusione. 
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Circa gli aerei siluranti la Marina ottenne che a La Spezia si appa- 
recchiasse una squadriglia di aerei siluranti sperimentali, fornendo essa 
i siluri, i compressori e il personale silurista. La direzione di essa fu afti- 
data a un Capitano di Vascello specializzato in armi subacquee e nel loro 
impiego. Ne derivò che esse progredirono. Si giunse perfino ad eseguire 
nel 1926 le gare di lancio effettivo contro bersagli in moto come si usava 
per le siluranti di superficie e sommergibili. 

Ma poi le esperienze perdettero man mano costanza e utilità fino ad 
essere abbandonate. È vi fu una stasi di 10 anni! 

Alla Marina non restava che studiare, secondo il suo costume, a 
mezzo di qualche volonteroso e, non potendo disporre di materiale e per- 
sonale proprio per procedere ad applicazioni dirette a silurare le navi 
nemiche, si limitò ad applicare sistemi diretti a difendersi dai preve- 
dibili siluri avversari con esperimenti di manovre cinematiche protet- 
tive contro attacchi siluranti simulati collegate al tiro c.a. 

Nella Marina dove la tecnica si era maturata tanto da giungere al 
meraviglioso risultato della nave bersaglio radiocomandata, sì era pensato 
anche di applicare il sistema ad un siluro di grande portata, velocità e 
autonomia radiocomandato ad ‘un aereo che avrebbe potuto inseguire, 
raggiungere e spaziare contro una formazione navale con indubbio suc- 
cesso, ritentando attacchi mancati, incurante del tiro eventualmente 
diretto contro la sua piccola antenna emergente dalla superficie del mare. 
Ma, per realizzarlo, bisognava disporre di mezzi completamente propri, 
ciò che non era possibile. 

E per addestrarsi nella difesa e favorire le esperienze di offesa aerea, 
fin dall’ Armata Navale del 1927 si era adottato e costruito con i mezzi di 
bordo un traguardo zenitale che permetteva di misurare, non solo lo 
scarto di defilamento di un aereo sulla verticale di un bersaglio in moto, 
ma anche lo scarto in gittata di un’ipotetica bomba lanciata su di esso a 
mezzo di un segnale luminoso contemporaneo al lancio simulato. Tutte 
queste cose erano allora idee elementari poi effettivamente superate dal 
progresso, ma denunziavano l’interesse che la Marina poneva ancora 
in questa arte così insita nella guerra aeronavale e perciò di caratteri- 
stica cooperazione. 

A bordo delle navi si cercava di familiarizzare la cooperazione in 
quello che esse avevano a loro esclusiva disposizione, cercando di allinearvi 
tutte le attività che convergono tempestivamente all’interesse di ‘una 
operazione, come è costume indispensabile a bordo. 

Tutte le navi verso il 1933 erano fornite di idrovolanti sistemati 
smontati entro apposite autorimesse e catapultabili. Si può ricordare che 
su gli incrociatori della seconda Squadra si giunse ad organizzare delle 
gare di sollecitudine nel loro improvviso impiego, che si iniziavano al 
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segnale della nave Ammiraglia. A questo segnale, secondo apposite de- 
stinazioni soddisfatte da una quantità di personale di varie specialità, 
si doveva aprire l’autorimessa, estraerne e montare l'aereo, metterlo sulla 
catapulta, provare il motore e lanciarlo. Da qui cominciava l’opera del- 
l’aviatore, che doveva effettuare una ricognizione in un punto designato 
comunicato poco prima, indi ammarare di ritorno nelle vicinanze delle 
navi. Seguivano le operazioni marinaresche di ricupero dell’apparecchio 
con l'aiuto del battellino, la sua alzata, lo smontaggio e la rimessa. Dopo 
di chè la nave alzava il segnale di « pronta » e la sollecitudine delle 
varie operazioni, compresa l’esattezza della ricognizione, determinava la 
graduatoria della gara. | 


E sì erano fatti anche esperimenti per favorire l’ammaraggio degli 
idrovolanti al largo in caso di mare mosso, approfittando di quella zona di 
bonaccia che si presenta nell'interno di una evoluzione circolare della 
nave che, arrestatasi tempestivamente, presentava il suo fianco sotiv 
vento al punto di attracco dell’aereo. 


Erano tutti tentativi intesi a polarizzare l’idea della cooperazione. 
Ma il concetto generale della guerra aeronavale non era sutticientemente 
sentito dall’Aeronautica nella sua importanza e vastità, benchè questa 
nel proprio campo, nel progresso del materiale nella capacità del perso- 
nale e nello slancio professionale dell’ Arma avesse ottenuto meravigliosi 
risultati. 

Eppure le Forze Armate avevano allora un Ministro unico; vi era 
un ufficio di Stato Maggiore Generale e un'unica Commissione Suprema 
di Difesa. Non può dirsi che mancasse quella unità gerarchica atta a 
provvedere a tutte le esigenze. 

E in queste condizioni, dopo la fortunata guerra d’Etiopia, in cui 
la flotta non aveva avuto modo di constatare la necessità della cooperazione 
aerea, ci sorprese la seconda guerra mondiale. 

Fin dal principio la Marina potè riconoscere che un grande inter- 
rogativo incombeva su quanto si riferiva alla guerra aero-navale, deter- 
minando comprensibile perplessità. 

L’urgenza della situazione consigliò qualcuno di esprimere le pro- 
prie idee e dare quasi un’allarme ispirato da onesta intenzione. Fu così 
che un vecchio Ammiraglio, che aveva passato molta parte della carriera 
nel servizio e negli studi aeronautici diresse al Ministro delle Forze Ar- 
mate una relazione nella quale si denunziava come la Marina si presen- 
tava alla guerra priva di quella cooperazione aerea che era stata da 
essa inutilmente invocata. Si rilevava l'assenza assoluta di aerei siluranti, 
dopo che essi erano stati inventati, applicati e sperimentati inutilmente 
nel corso di circa un quarto di secolo; l’assenza di navi partaerei; l'ab- 
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bandono degli studi sugli elicotteri e sulla aviazione radioconducente; e 
finalmente la immaturità della cooperazione aero-navale che si riteneva 
soddisfatta da incerte comunicazioni e dalla presenza di osservatori im- 
provvisati. 

Di fronte a questo si rilevava che le nostre navi in qualche scontro 
navale erano state già oggetto di attacchi aerei siluranti nemici; e che 
il Mediterraneo era infestato da navi portaerei britannici. 

E’ ben vero che qualche tempo dopo l'Aeronautica, coadiuvata dalla 
Marina, mise mano alla riorganizzazione degli aerei siluranti, che riap- 
parvero solo sulla fine del 1940 cercando di recuperare quella maturità 
che si sarebbe potuta raggiungere più agevolmente senza un ventennio 
di oblio. 

Ma quella lacuna aveva influito e atfievolito anche la mentalità 
siluristica aerea e dei suoi accessori nella Marina stessa, tanto che essa, 
maestra tradizionale nei mezzi di assalto, si fece sorprendere da ora 
aeree nel Mar Grande di Taranto senza proporzionata difesa e con gra- 
vissimi danni alle navi. 

A buon conto nell'ultimo periodo della guerra il siluramento aereo, 
del tutto improvvisato e affidato agli aeroplani, ebbe qualche fortuna. 
Ciò fa pensare ancora a quanto avrebbe potuto essere pronto ed efficace 
se maturato in tempo, 

A guerra finita, come sempre avviene nelle guerre sfortunate, molto 
si è polemizzato su eventuali responsabilità, ognuno riferendosi alle 
proprie vedute e alla proporzione fra le possibilità e le esigenze. Se l’ Aero- 
nautica è apparsa a qualcuno inferiore a quanto la Marina si attendeva 
nelia sua cooperazione alla guerra navale, non c'è da incolpare nessuno 
di coloro che vi hanno partecipato. e che, nel loro campo, hanno fatto 
miracoli. 

Le cause originali di questa delusione sono ormai lontane. Fu una 
imprudenza, per quanto ricca di successi, quella di adottare a suo tempo 
una mentalità di pace con preponderanza di manifestazioni spettacolari 
che distrassero l'Aeronautica dalle finalità della guerra -aereo-navale 
che nei mezzi, negli studi e nelle esperienze avrebbe potuto offrire ad essa 
quella stessa mentalità sulla quale la Marina si era da tempo diretta 
e che si sarebbe agevolmente raggiunta. 

La guerra navale per l’importanza e la rapidità con cui gli eventi vi 
sì svolgono è grandemente esigente ed ha bisogno di essere soddisfatta 
da una perfetta coesione dei mezzi che vi concorrono, da una concorde 
mentalità direttrice, da rapide interpretazioni delle situazioni, da tem- 
pestivo intervento e da avveduta cooperazione. 
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Non si può prevedere se, come qualcuno vuole asserire, i conflitti 
futuri saranno prevalentemente risolti dall’arma dell’aria. Pur ricono- 
scendo a questa grande importanza, è troppo presto per trascurare o voler 
ignorare la nostra posizione geografica e la piattaforma di transito che 
la circonda, dove l’attività umana si svolge con sempre crescente effi- 
cacla e sicurezza. 

Ma essa non può rinunziare al vantaggio dei nuovi apporti 
che la scienza, la tecnica, e il costume possono perfezionarne l’opera; e la 
saggezza organica, la comprensiva speculazione, l’unità di indirizzo 
‘è la efficace semplicità dei sistemi potranno solo assicurarne il successo. 

L’impiego materiale dei cosiddetti « nuovi mezzi » si generalizza 
molto più presto di quello che si può prevedere. La capacità e l’abilità 
umana si adatta ad essi con sollecitudine impensata. Come è avvenuto 
per la condotta dei mezzi meccanici terrestri, verrà il giorno non lontano 
in cui la condotta materiale degli aerei sarà una abilità alla portata 
di molti in una civiltà meccanica come l’attuale. Ma l’impiego guerresco 
dei mezzi è sempre collegato allo speciale risultato che si vuol raggiungere, 
che richiede speciale preparazione, intuito nell’esperienza che è ricolle- 
gata alla capacità di responsabilità di chi li utilizza. 

Non è improbabile che per il futuro — poichè i Trattati di Pace 
limitatori non sono eterni — la struttura organica e tecnica della guerra 
aeronavale debba essere notevolmente aggiornata alle esigenze che avranno 
avuto campo di affermarsi. 

La Marina non perdendo di vista le sue finalità, è tradizionalmente 
esigente della sua indipendenza operativa derivante dalla sua caratteristica 
originale: che cioè le navi sono use ad avere presso di sè tutto ciò che 
può servire alla loro imminente funzione. Perciò sulle navi e per le navi 
si allestiscono e si affinano tutte quelle capacità umane e professionali 
atte a colmare qualunque lacuna. 

Anche in questo campo essa ha sempre cercato che le sue necessità 
fossero soddisfatte. E’ da augurarsi che in avvenire, con un sistema 
organico o con l’altro, ma con deciso indirizzo essa possa raggiungere 
quanto la tecnica e l’esperienza promettono ed impongono alle finalità 
inderogabili della guerra aero-navale moderna. | 


GIULIO VALLI 
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Con quali dizioni ed in quali termini gli autori di opere sulle dottrine 
della guerra marittima hanno finora espresso il concetto di « dominio » 
del mare? 


... è il principale fra gli elementi puramente materiali della po- 
tenza e della prosperità di una nazione (Mahan: The interest of America 
Sea power, presented and future, 1893). 


..5.. con l'avvento dell’insidia subacquea, non si può più parlare di 
« dominio del mare » ma di « libertà di uso del mare » libertà e garanzia 
generalmente non assoluta, ma relativa ed è quella posseduta dal bel-- 
ligerante, che può valersi delle vie marittime per conseguire i propri 
obiettivi essenziali (Bernotti: La guerra marittima, 1923). 


re l’espressione « libero uso del mare » è altrettanto assoluta quanto 
quella di « dominio del mare » quindi è meglio sostituirla con la dici- 
tura: « controllo delle comunicazioni essenziali di superficie » (Castex: 
Théories stratégiques, 1929). 


PN anzichè parlare di « dominio » occorre parlare di « predominio 
del mare » e diremo che detiene il « predominio marittimo » quello dei 
due partiti che è in grado di esercitare ai danni del nemico una « coer- 
cizione aereo-marittima » maggiore di quella che subisce (Fioravanzo: 
La guerra sul mare e la querra integrale, 1930). 


ba significa in sostanza la possibilità di far muovere le proprie 
forze concentrate per andare a colpire qualche punto debole del nemico 
(di Giamberardino: Zarte della guerra in mare, 1936). 


sli tra i fattori risolutivi del conflitto quello fondamentale ossia 
« sine qua non » è stato la « libertà di uso del mare » l'esito della 
lotta è stato principalmente determinato dalla capacità delle parti bel- 
ligeranti di eseguire trasporti marittimi e di contrastare invasioni dal 
mare, che è quanto dire dalla capacità di condurre la guerra marittima 
(Bernotti: Za guerra sui mari 1939 - 1941, 1947). 
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..... al di là dell’oceano ove si può lavorare con tutta tranquillità, 
senza timori di invasioni o di bombardamenti in massa, perchè si ha da 
fare con un nemico terrestre, privo di una Marina capace di sensibile 
minaccia. | 

Nella terza guerra mondiale i mari sarebbero quindi sotto l’incon- 
trastato « dominio » degli anglo-americani, ossia quasi in situazione di 
pace (di Giamberardino: ZÍ prossimo conflitto mondiale, 1947). 


Dizioni e termini, stralciati da dotte trattazioni e da profondi ragio- 
namenti che si prestavano facilmente ad erronee interpretazioni e non 
possono dare l’idea dell’evoluzione e della modifica di criteri, se non 
inquadrati nella cornice del tempo. 

Per ragioni di esame suddivideremo in epoche, i periodi dal « re- 
mico » a quello del « radar » e così la visione panoramica, molto sche- 
matica e cronologica, ci permetterà più agevolmente di fare le varie 
considerazioni. 


1) Epoca remica e velica: 

Distruzione totale delle forze navali avversarie effettuata dalla 
Marina superiore anche con l’investimento dei porti. 

Nessuna possibilità di offesa per la Marina inferiore. 
Potere marittimo che esercita il 
dominio assoluto della superficie dei mari. 

2) Epoca del progresso delle artiglierie : 
Blocco tattico - effettuato dalla Marina superiore. 
Limitate possibilità di difesa della Marina inferiore. 


Potere marittimo che dà la possibilità del 
dominio relativo della superficie dei mari. 


3) Epoca del progresso della navigazione a vapore: 
Riduzione dell'autonomia delle navi. N 
Blocco strategico - effettuato dalla Marina superiore. 
Limitate possibilità di offesa da parte della Marina inferiore. 
Potere marittimo che dà la possibilità del 
dominio relativo della superficie dei mari. 
4) Epoca del progresso dei « mezzi insidiosi » (mine, torpediniere): 
Vigilanza con contatto strategico, mantenuto da unità di super- 
ficie della Marina superiore. 
Distruzione parziale delle forze navali avversarie. 


Possibilità di offesa da parte della Marina inferiore. 
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Potere marittimo che dà la possibilità della 
libertà di « uso » della superficie del mare (predominio marit- 
timo). 


5) Epoca del progresso dell’offesa subacquea (sommergibili): 

Persistenza dell’insidia anche al largo dalle coste. 

Realizzazione della sorpresa strategica da parte della Marina 
inferiore. : 

Attacco alle Jinee di comunicazione. 

Orgasmo operativo per neutralizzare l’offesa. 

Vigilanza e «difesa antisommergibile da parte della Marina su- 
periore. 

Convogliamento e protezione del traffico. 

Grandi possibilità di successo per la Marina inferiore. 


Potere marittimo che dà la possibilità della 
libertà relativa di « uso » della superficie del mare. 


6) Epoca del progresso dei « mezzi tecnici »: 

(Aerei - navi portaerei - « radars » - ecogoniometri - mezzi di 
assalto). 

Vigilanza con esplorazione strategica aerea e subacquea effettuata 
da entrambi le marine, | 

Logoramento di mezzi imposto dalla Potenza che possiede la pre- 
valenza tecnico-industriale. 

Scarse possibilità di offesa per la Potenza che non consegue il 
predominio aereo-navale. | 


Potere aereo-marittimo che consente la 
libertà di « uso » subacqueo, della superficie e del cielo. 


Prima di studiare l’epoca del progresso dei « mezzi scientifici » 
(telearmi, mezzi navali ed aerei radiocomandati, armi atomiche) osser- 
viamo che col graduale progresso della tecnica nelle varie epoche, si 
constata: 


‘a) all'evoluzione dei mezzi corrisponde un’evoluzione dei criteri 
negli atti di coercizione esercitati dalla Marina superiore (dalla distru- 
zione totale si passa a quella parziale della forza navale avversaria); 


b) all'evoluzione dei mezzi segue una modifica nei criteri della stra- 
tegia navale (dall’investimento dei porti si passa al blocco tattico, a 
quello strategico, alla vigilanza con contatto strategico in superficie ed 
alla vigilanza con esplorazione aerea e subacquea); 
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c) per la Marina superiore subentrano: la « realtà del rischio », 
la cessazione della continuità dell’offesa e la limitazione gradualmente 
più sensibile del « dominio » del mare; 


d) per la Marina inferiore invece: possibilità di difesa e di oftesa 
con conseguente acquisto di maggior libertà di azione; 


e) non si parla più di « dominio assoluto » ottenuto con la distru- 
zione totale della forza navale avversaria, ma di « dominio relativo » di 
« libertà di uso della superficie », a libertà relativa di uso della super- 
ficie », a libertà di uso subacqueo » e « libertà di uso del cielo »; 


f) fino all’epoca del progresso dei mezzi insidiosi il potere marit- 
timo da solo è stato sufficiente a dare la possibilità del « dominio » o 
dell’« uso del mare » mentre l’impiego dei mezzi tecnici fa sorgere un 
secondo potere indispensabile: quello aereo, essendo ormai le forze aeree 
divenute essenziali per la guerra sul mare. 

Dalla somma dei due poteri aereo e marittimo scaturisce il potere 
aereo-marittimo. | 

Come definire il nuovo potere? 

Ritengo di non allontanarmi molto dalla realtà definendolo: « Vin- 
sieme delle flotte da guerra, mercantili ed aeree, delle basi aeree e 
navali, dei porti ed aereoporti artificiali e di tutte le risorse necessarie 
all’alimentazione della lotta aereo-navale. 

Quale funzione principale nella guerra in mare, deve espletare il 
potere aereo-marittimo?: « assicurare il libero « uso » subacqueo, del cielo 
e della superficie del mare ». 


Consideriamo ora l'epoca modernissima del progresso dei «a mezzi 
scientifici ». 

Quali evoluzioni di criteri nella coercizione aereo-marittima, quali 
modifiche nella strategia aero-navale, apporterà l’impiego delle telearmi, 
dei mezzi radiocomandati e delle armi atomiche? 

Quale nuovo altro potere  subentrerà al potere  aereo-marittimo? 

Il di Giamberardino, guardando in faccia la tremenda realtà nel suo 
libro a Il prossimo conflitto mondiale » edito recentemente, prevede nella 
nuova guerra a l'uso » del mare senza serio contrasto poichè l'avversario 
non ha la capacità di contrasto, e « l'urto principale fra potenti concen- 
trazioni di masse aeree, precisando che la Marina e l'Esercito serviranno 
solo per costituire le basi aeree più idonee da cui battere gli organi vitali 
del nemico », 
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Non vi è dubbio che il progresso tecnico-industriale raggiunto 
e superabile, nonchè le esigenze della guerra modernissima, tendono allo 
impiego di masse meccanizzate (macchine) anzichè a quelle di masse 
umane, ed il concetto di urto principale fra masse di mezzi richiama 
quello di quantità e quindi la superiorità quantitativa non può più essere 
compensata “soltanto da quella qualitativa. 

La quantità, oggi costituisce uno dei fattori principali della supe- 
riorità, poichè le nuovissime esigenze della guerra richiedono concentra- 
zioni di masse di mezzi, vale a dire programmi aereo-navali iperbolici 
dato il rapido ed enorme logorio di mezzi, che sarà imposto all’avversario 
più debole. 

La Potenza, a maggior organizzazione iebnido industriale-scientifica, 
avrà quasi certamente tutte le condizioni e le possibilità per poter ottenere 
il vantaggio anche nella qualità e così quantità e qualità prevarranno nel- 
Purto fra le concentrazioni di masse di mezzi conseguendo il successo. 

La creazione, la realizzazione, l'efficienza, la continua capacità di 
alimentazione di tutti i mezzi aereo-navali, atti al raggiungimento degli 
obiettivi prefissi,, dipendono principalmente dall’organizzazione tecnico- 
industriale-sclentifica di una nazione. 

Questo elemento considerato « costitutivo » del potenziale bellico ed 
ancora classificato fra i fattori ambientali, che influenzano lo sviluppo del 
potere marittimo, ha assunto nella seconda guerra mondial», ma assumerà 
ancor più nella guerra futura, carattere sempre più preponderante e di 
decisiva importanza tanto da assurgere ad un vero e proprio potere che 
si potrà definire: a ZL POTERE TECNICO-INDUSTRIALE-SCIENTI- 
FICO » vale a dire « il complesso di tutte le forze e di tutte le energie 
della tecnica, delle industrie e delle scienze ». 

Quali le funzioni del terzo potere? 

In pace esso stabilendo la « gerarchia » fra Potenze e nazioni ha 
funzioni molteplici im tutti i campi del progresso e del benessere nella 
vita moderna. 

In guerra e nel campo aereo-navale, quello che più da vicino ci inte- 
ressa, la sua funzione è di « assicurare il raggiungimento degli obiettivi 
«lella guerra aereo-marittima ». 

Quali i fattori ambientali? 

La situazione finanziaria, la situazione economica e la situazione 
geografica 

Definizione, funzioni e fattori ambientali che, in tempi successivi, 
saranno studiati in profondità e maggiormente sviluppati. 

E’ stato questo potere che nel secondo conflitto mondiale ha per- 
messo di: 

a) ricostruire rapidamente il potere marittimo statunitense semidi- 
strutto all’alba del 7 dicembre 1941 a Pearl Harbour; 
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b) creare una soverchiante prevalenza del potere aereo-marittimo 
che ha conseguito la vittoria nelle battaglie di Londra, dell Atlantico, del 
` Mediterraneo e del Pacifico; 


c) concepire, studiare, realizzare e compiere le grandi operazioni 
anfibie terminate con le vittoriose invasioni dell’Africa e dell’ Europa; 


d) alimentare senza tregua le flotte da guerra, mercantili ed aeree, 
creando basi artificial; navali ed aeree, conseguendo la vittoria in cielo ed 
in mare, poichè aveva annientato i poteri marittimi ed aerei della Ger- 
mania e dell’Italia determinandone il crollo. 

E’ stato questo potere che ha imposto all Impero Britannico la rinuncia 
al « predominio » del mare nella conferenza di Washington e permesso 
al Presidente Roosevelt di annunciare dal « Potomac » nel 1941 la nuova 
politica navale statunitense « dei due oceani » col « two powers standard » 
sido tradizionale criterio seguito un tempo dall’Ammiragliato Britannico 
e modificato dal crescente sviluppo marittimo germanico. 

= Non vi è dubbio che la Potenza marittima, che detenga il potere 
tecnico-industriale-scientifico più sviluppato, potrà conseguire il libero a uso 
senza contrasto » della superficie del mare, degli strati sottostanti e sovra- 
stanti (non esclusa la stratosfera), neutralizzare il litorale nemico (base 
di lancio delle telearmi) che costituirà un elemento « attivo », nuova 
minaccia nella lotta della terra contro il mare ed infine darà la possibilità 
di ricostruire i poteri marittimi o aerei o entrambi delle nazioni associate. 


E° insita in noi la tendenza a ricavare dalle esperienze dei trascorsi 
conflitti la dottrina della guerra di « ieri » addentrandoci in critiche su 
errori di « CAPI » e su deficienze organizzative con meta, prefissa e non 
palese, di dimostrare in quale modo si sarebbe dovuto agevolmente giungere 
al successo. Invece in un periodo di così rapido sviluppo del progresso in 
tutti i campi della tecnica e della scienza è più che mai indispensabile 
(abbinando l'esperienza « dei vecchi » alla immaginazione « dei giovani ») 
gettare le basi della nuova dottrina sulla guerra di « domani » per elimi- 
nare il ripetersi di errori della guerra di « ieri » per non lasciarsi cogliere 
impreparati dalle « sorprese » tecniche e scientifiche escogitate dal- 
l'avversario. 

Attraverso le varie epoche, da quella del «remo » a quella delle 


a telearmi », attraverso le varie evoluzioni dei mezzi o negli urti di « masse 
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umane » o di « concentrazioni di masse di mezzi » viene sempre più messo 
in maggior risalto « quell’adattamento della dottrina all’infinita varietà 
delle situazioni » come fu definita dal Fioravanzo « l’arte della guerra ». 

Per la ingente quantità di mezzi e di forze agenti in cielo ed in mare, 
l’arte della guerra aereo-marittima richiede CAPI di qualità — grande 
genialità di idee, ampiezza di visuali, intuito e colpo d’occhio — doti 
indispensabili per: 

a). concezione di piani; 
b) approntamento; 
c) organizzazione; 


d) coordinamento ;' 


e) esatta valutazione del « momento più Jepore cate » per colpire 


l'avversario; ; 
f) impiego di tutte le forze; 
g) utilizzazione di tutti i mezzi. 


Nella condotta delle operazioni aereo-navali nel Pacifico — durante la 
seconda guerra mondiale — la manovra strategica dalle enormi distanze 
per la « riconquista a balzi » delle posizioni perdute, per giungere a colpire 
con le armi più progredite create dalla scienza il cuore dell’ Impero nippo- 
nico, è stata concepita, ispirata ed influenzata continuamente dalla grande 
genialità creativa ed operativa del CAPO, costituendo il più bel « capola- 
voro d’arte » della guerra aereo-marittima! 


Nella guerra tecnico-industriale-scientifica fra į continenti, occorre 
tener presente, che le nazioni secondarie non possono esserne più prota- 
goniste, ma quali satelliti, nolenti o volenti, vengono assorbite o divengono 
associate alle Potenze che hanno ingaggiato una titanica lotta, causata 
dall’antagonismo fra gli espansionismi non più paghi del condominio del 
mondo ma ansiosi di realizzarne il dominio. 

Il terzo potere deciderà le sorti della lotta ed ai vinti attoniti, super- 
stiti da immense distruzioni e fra infinite rovine, la dolorosa conferma. 


F. de Rosa de Leo 
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NEL CAMPO RADIOTECNICO DURANTE LA GUERRA 1940-45 


l. — La situazione generale nel campo radiotecnico prima del conflitto. 


La prima guerra mondiale aveva dato la più evidente dimostrazione 
della importanza delle comunicazioni radio nelle operazioni navali. Le 
principali potenze marittime avevano perciò dedicato molte energie al 
perfezionamento degli apparati in relazione alle possibilità nuove, che 
la ricerca scientifica era venuta aprendo durante il ventennio di pace. 
I problemi, ai quali specialmente veniva dedicata l’attenzione degli stati 
maggiori, possono così riassumersi : 


a) collegamenti terra-nave; 

b) collegamenti di. squadra, cioè fra navi a piccola distanza; 
c) collegamenti aero-navali; 

d) collegamenti fra continente ed isole; 

e) assistenza alla navigazione; 

f) radiotelemetria (radar). 


Faremo qui una breve rassegna, intesa a chiarire quale situazione 
generale esisteva in questi varî settori prima del conflitto, in modo da 
esserne poi agevolati nello illustrare l’opera svolta dalla Marina 
italiana. n 


a) Nel campo dei collegamenti terra - nave non si erano verificati, 
durante il ventennio di pace, fatti nuovi di carattere essenziale, ma si 
era avuta una serie di perfezionamenti, fra i quali sono da considerare 
più importanti: la stabilizzazione della frequenza dei trasmettitori e lo 
impiego di ricevitori ad alta selettività a più gamme, che erano imposti 
dal progressivo aumento del numera di collegamenti, richiesto dalla 
tendenza a guidare da terra le azioni navali, e dal fatto che questi 
collegamenti dovevano restare confinati in certe gamme non occupate dai 
collegamenti civili, anche essi in via di aumento. La disciplina delle 
lunghezze d’onda era assicurata da laboratorî attrezzati per le misure 
di frequenza di alta precisione. E° anche da segnalare l’aumento della 
potenza dei trasmettitori, richiesta dalla necessità di soverchiare i 
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disturbi prodotti dal nemico: dalla diecina di watt dei primi apparati 
si era giunti ai 10 Kw per i trasmettitori a terra, ed al Kw per quelli 
ali bordo. 

Le onde impiegate per questi servizî erano parte nella gamma 
media e parte in quella corta, a seconda della distanza. Non era possi- 
bile l’uso delle ultracorte, poichè queste possono servire solo nell’ambito 
quasi ottico, mentre i collegamenti in parola operano sempre su grandi 
«istanze. | 


b) Z collegamenti di squadra avevano subìto una profonda trasforma- 
zione per l’avvento delle onde ultracorte, le quali consentono l’impiego 
di gamme assai estese di frequenza ed hanno la caratteristica di non 
propagarsi molto oltre l’orizzonte ottico. Con ciò esse si prestano bene 
ad effettuare un grande numero di collegamenti telefonici senza grave 
pericolo di intercettazione da parte del nemico, laddove le trasmissioni 
ad onda media e corta, propagandosi a grande distanza, devono essere 
fatte in telegrafia e cifrate. 

Di radio-segnalatori di squadra erano stati realizzati due tipi: uno 
per diffusione circolare, nella gamma da 3 a 10 metri, ed uno direttivo, 
per collegamenti particolarmente riservati nella gamma delle microonde. 

All’inizio del conflitto erano allo studio l’impiego della modulazione 
di frequenza per questo genere di collegamenti, e la realizzazione di 
apparati a trasmissione e ricezione multipla su molti canali funzionanti 
Insieme su una medesima portante: ciò per far fronte alla sempre 
maggiore richiesta di collegamenti telefonici diretti da parte dei 
comandi. 

Per la generazione e la rivelazione delle microonde erano usati 
generalmente dei tubi elettronici di tipo normale (triodi a griglia nega- 
tiva). Un complesso ingentissimo di ricerche era stato dedicato ai 
generatori a « magnetron », ai triodi con griglia positiva (Barkhausen - 
Kurtz), ed a tubi elettronici a fascio modulato (Klystron); ma queste 
ricerche non avevano ancora approdato a conclusioni adatte per la 
tecnica corrente. 


e) Per i collegamenti acronavali si era pervenuti alla adozione di 
due tipi di apparati: uno telegrafico ad onde medie e corte per gli aerei 
da ricognizione, 1 quali devono allontanarsi dalle navi assai oltre i limiti 
ottici, ed uno telefonico ad onde ultracorte, tra i 5 ed i 10 metri, per 
gli aerei da caccia e per gli aerosiluranti, che operano in prevalenza 
senza allontanarsi molto dalle navi portaerei. L'impiego delle ultracorte 
è in questo caso assal agevolato dal fatto che uno dei corrispondenti è 
in genere assai alto sul mare e quindi riceve prevalentemente per la 
via diretta. 


°° ‘sata 
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d) / collegamenti fra continente ed isole avevano potuto utilizzare 
gli importantissimi progressi verificatisi nelle antenne direttive: e nella 
tecnica del così detti ponti radio in genere. Di tali collegamenti sì erano 
largamenti sviluppati due tipi: uno a microonde per punti aventi fra 
loro visione ottica, funzionante in telefonia, ed uno ad onda corta 
(10 + 15 metri) con antenne fortemente direzionali, per telegrafia e 


telefonia. 


e) La radio-assistenza alla navigazione sì appoggiava essenzialmente 
ai due apparecchi classici, il radiogoniometro ed il radiofaro, ai quali 
erano state dedicate molte ricerche. Non sì era però giunti, per questa 
via, ad una soluzione del tutto soddisfacente, sia per la scarsa precisione 
insita nel metodo e sia per la difficoltà di eliminare le molte cause di 
errore che sì manifestano nella gamma delle onde corte. 


Si può dire quindi-che il problema generale della radioassistenza 
alla navigazione era in crisi, ed erano in atto indagini per la ricerca 
di soluzioni nuove. Le principali potenze marittime avevano comunque 
allestito una estesa rete di radiofari, ed avevano dotato tutte le navi e 
tutti gli aerei di radiogoniometri ben costryiti. 


f) La radiotelemetria (radar) era allo studio, presso le principali 
Marine, fin dal 1934-35, ma non era giunta a realizzazioni adatte per 
l’impiego pratico a bordo delle navi. Ciò essenzialmente per due ragioni, 
la prima delle quali sta nel fatto che la tecnica delle onde ultracorte e 
quella della televisione, che ambedue concorrono alla realizzazione del 
radiotelemetro, non erano giunte ancora a tal grado di maturità da far 
giudicare impresa agevole la costruzione di apparati adatti all'impiego. 
La seconda ragione sta nel vincolo del segreto militare, che tutte le 
nazioni aveyano imposto a queste ricerche: era perciò mancato quel 
pubblico e libero scambio di idee che rappresenta un così importante 
fattore nel progresso scientifico. Ghi studi, svolti in modo del tutto indi- 
pendente presso le varie nazioni, erano pervenuti a stadii di evoluzione 
assai diversi a causa delle molto diverse circostanze ambientali. Le 
condizioni migliori sl erano indubbiamente verificate in Inghilterra, ove 
concorreyang tutti i fattori notoriamente favorevoli: la potenzialità 
economica, una vasta organizzazione scientifica civile, le necessità 
inerenti alla difesa aeronavale. A ciò si aggiunga il fatto che un gruppo 
di valenti ricercatori si era dedicato per molti anni agli studî sulla strut- 
tura dell’alta atmosfera con metodo degli impulsi (Breit e Tuve): studii 
aventi carattere strettamente scientifico ed in principio concepiti senza 
comunque avere in vista pratiche applicazioni, ma nei quali veniva ela- 
borata una tecnica assai affine a quella del radiotelemetro. Pensiamo 
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che sia opportuno mettere in evidenza questo fatto, che sta a confermare 
come una grandissima utilità possa essere tratta anche da ricerche a 
prima vista completamente astratte. 

Accanto a tali circostanze, vanno messi nel giusto rilievo i meriti 
dello Stato Maggiore inglese che, guidato da una concezione prevalente- 
mente marittima della guerra (il radiotelemetro ha molto maggiore 
importanza sul mare che nelle operazioni terrestri) seppe comprendere 
ed appoggiare in tempo l’iniziativa degli scienziati. E va del pari reso 
omaggio ai ricercatori inglesi che, per l’iniziativa e sotto la guida del 
prof. R. A. Wattson-Watt (nominato poi « Sir » per tali suoi meriti) 
condusse in modo esemplare la non facile impresa scientifica e tecnica, 
rendendosi ben conto dell'importanza che essa aveva per la difesa della 
nazione. 

_ Allo scoppio della guerra le unità della marina britannica non erano 

peraltro dotate di radiotelemetro. Vi era soltanto qualche impianto a 
carattere sperimentale alla foce del Tamigi e sulla costa della Manica, 
incapace di assicurare una efficace protezione antiaerea ed antinavale. 
Questi ‘impianti contenevano però quanto occorreva per avviare quel 
rapido sviluppo che si ebbe poi durante il conflitto. | 

In America le circostanze di carattere economico e tecnico erano 
anche più favorevoli che in Inghilterra, ma l’assillo della preparazione 
alla guerra era meno immediato. Avvenne così che quando, poco dopo 
l’entrata in guerra dell’ America, ebbe luogo lo scambio déi, segreti fra 
le due potenze anglo-sassoni, gli americani ricevettero molte importan- 
tissime informazioni, sia di carattere generale sia circa i .dettagli 
tecnici. Nel 1939 l’ America non aveva alcuna efficace attrezzatura radio- 
telemetrica nè a bordo nè a terra; essa però disponeva di così ingenti 
possibilità da poter poi rapidamente sopravanzare tutte le altre potenze. 

Anche in Germania la realizzazione di apparecchi di avvistamento 
utilizzanti gli echi elettromagnetici era stata considerata dai tecnici, ma 
le ricerche erano andate a rilento, ed allo scoppio della guerra i tede- 
schi non avevano impianti nè a bordo nè a terra. La cosa non può non 
destare, al primo esame, una certa sorpresa, stante la cura con la quale 
la Germania aveva preparato 1 mezzi per la guerra tecnica. Una valu- 
tazione più accurata delle circostanze può tuttavia darci spiegazione del 
fenomeno. Il Reich pensava infatti ad una guerra prevalentemente ter- 
restre e di rapido corso, accanto alla quale erano in programma anche 
una campagna sottomarina ed una di mine magnetiche, ma senza la 
intenzione della conquista immediata di un effettivo potere marittimo 
di superficie. Ora l’importanza bellica del radiotelemetro balza agli 
occhi con maggiore evidenza per chi si preoccupi invece, come accadeva 
in Inghilterra, del potere marittimo effettivo. Va tenuto presente inoltre 
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che in Germania non esisteva, a differenza di quanto accadeva in Inghil- 
terra ed in America, un gruppo di studiosi dedicato alle ricerche 
sperimentali sulla propagazione delle onde nell’alta atmosfera, il quale 
avesse accumulato quel particolare insieme di dati che riuscì tanto pre- 
zioso agli anglo-americani. 

Benchè le possibilità tedesche nei campi delle ultracorte e della 
televisione fossero veramente considerevoli, lo sviluppo delle ricerche di 
radiotelemetria era stato, e continuò ad essere nel seguito, piuttosto 
macchinoso e pesante e perciò lento. Ma ci si rende ragione di ciò se si 
considera da un lato la mentalità dei costruttori tedeschi e dall’altro 
l'enorme sforzo tecnico-industriale che la Germania dovè poi affrontare 
in tutti i campi per far fronte alle esigenze di una guerra che andava 
assai oltre i limiti del previsto e con piega ben diversa da quella 
desiderata. | | | 

In Francia, fin dal 1936, ad opera di Elie, Gutton e Ponte, della 
S.F.R., erano stati realizzati dei rivelatori di ostacoli su onda di 
16 centimetri, che non avevano dato risultati incoraggianti, ma che 
costituivano indubbiamente un tentativo interessante. Le ricerche fran- 
cesi non erano però proseguite con vigore tale, da poter dare degli 
apparati praticamente utili all’atto della dichiarazione di guerra. 

In Giappone era stato studiato nel 1938 (Matsuo) un radioaltimetro 
per aeroplani, analogo a quelli studiati in America (Enspenschied e 
Newhouse, 1939) ed in Italia (Tiberio 1936-39), funzionante con modu- 
lazione di frequenza. Anche le ricerche giapponesi non avevano però 
continuato in modo tale da poter dare apparati praticamente impiegabili 
all’atto della dichiarazione di guerra. Di quanto era stato fatto in 
Italia diremo nel paragrafo 3. 


2. — La preparazione effettuata dalla Marina italiana nel campo delle 


comunicazioni radio. 


Il problema di dotare la Marina di una propria attrezzatura radio. 
si presentava di notevole difficoltà per il fatto che l'industria nazionale 
aveva tendenza ad importare parti staccate e progetti già pronti dal- 
l'estero, limitandosi al solo montaggio di apparati già predisposti, la 
quale cosa si presentava assai pericolosa in caso di conflitto. Tale ten- 
denza, oltre che da ovvii motivi di carattere economico, era determinata 
dalla estrema rarità di ingegneri radiotecnici ben preparati. Nessuna 
università italiana aveva infatti un laboratorio di radiotecnica dotato 
di mezzi apprezzabili, per cui l'insegnamento di questa disciplina non 
veniva praticamente effettuato. 
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Occorreva quindi, in primo luogo, fare il possibile per costituire 
delle fabbriche per la produzione autonoma delle parti staccate più 
vitali, quali i tubi elettronici, e poi tentare di formare un centro di 
studî capace di progettare per conto proprio gli apparati. 

Di concerto con le altre Forze Armate, la Marina favorì la costi- 
tuzione di alcune fabbriche di tubi elettronici, ed aiutò in misura 
notevole quelle fabbriche di apparati che, come la « Marelli», la 
« Safar », la « Bacchini », la « Fivre » e la « Phylips », mostravano 
maggiore possibilità di produzione autonoma. Presso l’Accademia 
Navale fu costituito un centro di studi (RIEC), che operava in connes- 
sione con il maggiore (e praticamente unico) istituto civile, il 
« Galileo Ferraris » di Torino, e con quelli similari dell’ Aeronautica e 
dell’ Esercito. 

Poiche nel campo delle radiocomunicazioni vere e proprie non si 
trattava di risolvere dei problemi nuovi senza ricevere informazioni dal- 
l’estero, ma solo di costruire secondo una tecnica ampiamente illustrata 
dalla letteratura internazionale specializzata, l’organizzazione così 
costituita risultò sufficiente. 

Per i collegamenti terra-nave fu realizzato un tipo di trasmettitore 
telegrafico da 1 Kw, semplice e pratico, ed un tipo di ricevitore ad 
alta selettività, che diedero ottimi risultati e furono riprodotti in un 
numero di esemplari pienamente bastevole per il servizio. Furono inoltre 
realizzati, per 1 centri a terra e per le corazzate, trasmettitori da 2 a 
5 Kw, a più onde medie e corte, i quali diedero sempre ottimi risultati. 
Presso l’Istituto E. C. di Livorno. fu costituito un laboratorio per il 
controllo delle lunghezze d’onda, che merita di essere quì particolarmente 
ricordato, poichè, oltre a disciplinare efficacemente la distribuzione delle 
frequenze, sviluppò importanti ricerche, le quali ebbero notevoli riso- 
nanze all’estero. 

All’inizio del conflitto, la dotazione di trasmettitori, ricevitori e 
strumenti ausiliari per questo servizio era al completo a terra e a bordo 
e tutta costituita da materiale italiano. Le industrie erano pienamente 
in grado di accrescere il ritmo della produzione in serie. 

Nei collegamenti di squadra venivano impiegati numerosi radiose- 
enalatori telegrafici di piccola potenza , ad onda media e corta, per le 
comunicazioni estendentisi oltre il limite ottico. Per quelle comprese 
entro tale limite furono realizzati complessi telefonici trasmittenti- 
riceventi per diffusione circolare ad onda ultracorta, da 4 a 6 metri, 
costruiti su prototipo dell’I.E.C. (progetto Magg. Boella) dotato di 
stabilizzatore a quarzo, pienamente rispondenti allo scopo, e già realiz- 
zati in numero sufficiente. ` 
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Mentre molte approfondite ricerche erano state dedicate alla 
stabilizzazione ed alla misura delle frequenze, poco o nulla si era fatto 
per quanto riguarda 1 nuovi sistemi di modulazione, di frequenza e ad 
impulsi, e la costituzione di molti canali su una singola onda portante. 
Oltre agli apparati suddetti erano entrati in servizio anche collegamenti 
a microonde (da 50 a 80 centimetri) con antenne direttive, per le trasmis- 
sioni più riservate. Oltre però all’inconveniente di avere un solo canale, 
questi apparecchi avevano anche quello di usare ricevitori a superreazione 
invece che a supereterodina. Essi inoltre non erano stati realizzati in 
numero rilevante. 


La trasmissione, in questi collegamenti, era sempre effettuata con 
triodi a griglia negativa. Importanti ricerche erano state però svolte 
dal Carrara presso l’Istituto di Livorno al fine di impiegare triodi -a 
griglia positiva e magnetron. 

In tema di collegamenti aero-navali si era fatto poco o nulla, poichè 
le forze aeree e quelle navali erano riunite in due organizzazioni indi- 
péndenti, concepite come operanti quasi sempre ognuno per proprio conto. 
E’ questa una delle penose conseguenze del non aver dotato la Marina 
di una propria aviazione da combattimento e da ricognizione, quale 
esisteva invece presso le flotte anglo-americane. A quel minimo di col- 
legamenti, che rimaneva pur sempre indispensabile, si provvedeva con 
soluzioni di ripiego, attuate con apparecchi costruiti per gli scopi propri 
della Marina o dell’Aviazione. 

Fra UVItalia e le Colonie la Marina aveva organizzato una rete assai 
importante di collegamenti ad onda media e corta, con trasmettitori da 
20 ed anche da 50 Kw, sulla quale venivano effettuate tutte le comuni- 
cazioni interessanti le Forze Armate, e che operava anche per conto 
del Ministero delle Poste e dei Telegrafi. 

I collegamenti fra la penisola’ e le isole vicine erano in via di 
rinnovamento, essendo previsto di sostituire impianti direttivi ad onda 
corta, come quello Roma-Sardegna su 10 metri, e ad onda ultracorta, a 
quelli ad onda media. Per una soluzione più soddisfacente del problema, 
si attendeva che assumesse veste definitiva il sistema di ponti radio ad 
onda metrica in corso di studio da parte della Società « Marelli » per 
il collegamento Milano-Roma. Il tempo necessario per arrivare alla 
messa in esercizio dei molti ponti necessari era però. ancora rilevante. 

Circa la radioassistenza alla navigazione si era in fase di evoluzione. 
Era stato realizzato un tipo di radiogoniometro di bordo ad onda media 
assai bene studiato e di produzione interamente italiana. Tutte le navi 
erano dotate di tale strumento; ma i risultati non troppo soddisfacenti 
ottenuti nell'impiego pratico avevano fatto sentire la necessità di costi- 


tuire una rete di radiofari ed una rete di radiogoniometri di precisione 
a terra, in modo da facilitare il compito al personale di bordo. Questa 
rete era stata in gran parte allestita, anche nelle diramazioni che si 
estendevano nelle isole e nel territorio coloniale. 


3. — Za preparazione effettuata dalla Marina italiana nel campo della 


radiotelemet ria. x 


` 


Primo ad attirare l’attenzione delle autorità militari italiane sul 
problema «dell’avvistamento notturno a mezzo delle onde hertziane fu 
Guglielmo Marconi, che nel 1933 eseguì, alla presenza di dette autorità, 
alcune esperienze di sbarramento a microonde. Egli si valse di un 
sistema trasmettitore-ricevitore a microonde su 90 centimetri del tipo 
di quello da Lui istallato fra Roma e Castel Gandolfo, e mostrò come 
una automobile, passando nelle vicinanze del fascio delle onde, determi- 
nava vivaci variazioni nel ricevitore. Da ciò egli traeva la conclusione 
che le microonde avrebbero potuto servire per l’avvistamento notturno, 
confermando peraltro quanto aveva già preconizzato molto tempo prima 
nello introdurre le onde corte a fascio nei suoi impianti (1924). Nel 1934 
l’autore di questo resoconto, allora insegnante di radiotecnica presso lo 
Istituto Radio dell’ Esercito italiano a Roma, iniziò una ricerca teorico- 
sperimentale, intesa a determinare la portata, che un apparecchio di 
avvistamento avrebbe potuto assumere con le potenze di trasmissione e 
le sensibilità di ricezione disponibili a quel tempo. Tale ricerca fu 
completata sul finire del 1935 e condusse ai seguenti risultati: 


a) fu risolto in modo corretto il problema teorico di calcolare la 


intensità dell’eco, pervenendo a quella relazione che và oggi sotto il 
nome di « equazione del radar »; 


b) furono valutati i varii dati tecnici occorrenti per la determi- 
nazione della portata, che risultò compresa fra i 10 ed i 50 chilometri, 
a seconda dei casi; 


c) furono prospettati e discussi tre schemi adatti alla realizza- 
zione dell’apparato: uno a modulazione di frequenza derivato dal noto 
metodo di Appleton e Barnett, uno ad impulsi derivato dal metodo di 
Breit e Tuve, ed uno a coincidenza. L’autore proponeva. di sperimentare 
tutti i tre schemi, ma dava preferenza al primo; 


d) fu anche prospettata la possibilità dell’avvistamento per effetto 
Doppler, e l’apparecchio capace di funzionare in base a tale fenomeno 
fu designato col nome di « radiotachimetro » perchè specialmente adatto 
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alla misura delle velocità, mentre a quello precedente, che era special- 
mente adatto alla misura delle distanze, fu dato il nome di « radio- 
telemetro ». 


Questi risultati furono riassunti in una relazione, che fu discussa 
con il Direttore del Reparto Studi Generale Prof. L. Sacco, e da questi 
inoltrata al Comitato Interministeriale per i servizî militari elettrici, il 
quale l’approvò. Fu deciso che ricerche segrete sarebbero state iniziate 
dalla Marina, che era maggiormente interessata al problema, presso 


VIstituto F.C. di Livorno. Tali ricerche vennero affidate allo stesso 


Tiberio, che venne destinato a Livorno con l’incarico ufficiale di costruire 
e sperimentare i nuovi apparecchi a partire dal giugno 1936. Dal 1936 
al 1940 il Tiberio costruì i seguenti dispositivi sperimentali: 


a) un apparecchio a modulazione lineare di frequenza, su onda 
di 2 metri, analogo a quello indipendentemente studiato da Enspenschied 
a Newhouse in America e da Matsuo in Giappone (1). 

Sperimentato in una prima forma alla fine del ’36, ed in veste più 
elaborata (con ricevitore a supereterodina) ai primi del 1938, questo 
apparecchio dimostrò, analogamente a quanto accadeva in America ed 
altrove, che il metodo per modulazione di frequenza non era adatto per 
le esigenze della radiotelemetria vera e propria, ma poteva servire solo 
per qualche applicazione particolare (altimetri) ; 


bD) un apparecchio a coincidenza in onda di 2 metri, in collabo- 
razione con l'industria, iniziato nel ‘38 e finito nel °39 con risultati 
non soddisfacenti a causa del fatto che i commutatori elettronici del ma- 
nipolatore a coincidenza del ricevitore risultarono troppo rumorosi; 


c) due apparecchi ad impulsi, iniziati alla fine del ’39 e finiti 
nel ‘41: uno su onda di 70 centimetri, con ricevitore acustico a super- 
reazione del tipo a coincidenza che diede risultati soddisfacenti, con 
portata di 12 chilometri contro navi e di 30 chilometri contro aerei, ed 
uno su onda di m. 1,50 con ricevitore a supereterodina a larga banda ed 
indicatore oscillografico di tipo a A ». 


Va inoltre ricordato che, su ordinazione del Comitato Interministeriale, 
la Società « Allocchio Bacchini », ha riprodotto nel 1938 in Italia il 
rivelatore di ostacoli su onda di 16 centimetri della Ditta francese 


(1) S. Matsvo: Proc, Inst, Rad. Eng., Vol. XXVI, pag. 848, 1938. 


EnsPENSHIED e NEWHOUSE: Bell Syst. Tech. Journ., Vol. XVIII. pa- 
gina 222, 1939, 
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S.F.R. (1) in varii esemplari che furono sperimentati presso la Marina, 
l'Esercito e l’Aviazione con risultati molto modesti. Difetti principali 
di questo apparecchio erano la piccolissima potenza del trasmettitore 
ed il tipo di modulazione poco adatto. Si trattava però in ogni modo di 
un tentativo interessante. 


La primitiva relazione del Tiberio del 1935 venne pubblicata 
nel 1939 con qualche modifica per tutelare il segreto (2). In quel mede- 
simo anno il Comandante O. Tazzari pubblicò un articolo sulla « Rivista 
Marittima » sotto il titolo « Radiotelemetria » prospettando la grandis- 
sima importanza del problema e la gravità della situazione nella quale 
la Marina avrebbe potuto trovarsi in caso di guerra. Presso la sezione 
Alti Studi del Ministero Marina fu studiato il problema del combatti- 
mento navale con radiotelemetro. 


All'atto dell’entrata in guerra, la Marina aveva quindi condotto 
quasi al termine le sue ricerche di radiotelemetria, ed aveva due 
apparecchi sperimentali. Con ciò si era ben lontani dal poter far fronte 
alle esigenze della produzione in serie, non solo perchè il funzionamento 
non era ancora del tutto soddisfacente, ma anche perchè l’industria non 
era in grado in fabbricare le parti essenziali, che nel prototipo erano 
tutte di provenienza americana. Alla definizione esatta di queste parti 
si doveva arrivare solo un anno dopo l’inizio delle ostilità per quanto 
riguarda l’apparecchio navale, e circa ai primi del 1942 per quelli 
terrestri. 

Nessuna informazione si era avuta circa le ricerche svolte in 
Inghilterra e negli altri principali paesi dalle rispettive autorità mili- 
tali. Si era anzi diffusa in alcuni ambienti l’impressione che gli inglesi 
non facessero nulla in questo campo, e che quindi non vi fossero da 
temere sorprese per il momento, e la radiotelemetria appartenesse ancora 
ad un avvenire non tanto vicino (8). 


Ricordiamo infine che l'Ing. E. Montù- aveva preso nel 1936 
un brevetto per apparecchi di radioavvistamento. Tale brevetto non 
aveva però avuto un seguito sperimentale. 


(1) Rivelatore di ostacoli S.F.R.D. - 16 a microonde, « Alta Frequenza », Vol. V, 
pag. 314. 1936. 


(2) U. TirerIo: Misura di distanza per mezzo di onde ultracorte (radiotelemetria). 
« Alta Frequenza », Vol, VIII, pag. 305, maggio 1939. ‘ 


(3) Veramente la pubbhcazione del già ricordato articolo sulla radiotelemetria in 
« Alta Frequenza » del 1939 venne commentata dalla rivista inglese « Wireless En- 
gineer » in termini tali, che rivelavano da parte del recensore molta competenza: 
questo apparve sintomo di vivace attività segreta da parte britannica. 
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4. — Attività della Marina durante la guerra nel campo delle radio- 
comunicazioni. 


La interruzione dei rapporti con l’America mise la produzione 
radiotecnica italiana in condizioni di particolare difficoltà. Sia per 
quanto riguarda le parti staccate che i procedimenti di fabbricazione e 
l’attività scientifica in genere, l’Italia si era infatti sempre appoggiata 
in prevalenza all America: ora bisognava per contro appoggiarci 
interamente alla tecnica tedesca sia luna che l’altra di queste cose non 
avrebbe presentato soverchie difticoltà, se vi fosse stato disponibile un 
sufficiente numero di tecnici ben preparati, poichè il problema delle ma- 
terie prime era, in questo campo, di poco rilievo e superabile. Sta di 
fatto però che gli specialisti veramente maturi erano pochissimi, e che 
varii fra essi dovettero essere richiamati alle armi. Analoga la situazione 
in fatto di mano d’opera. 

La Germania d’altra parte, impegnata in uno sforzo tecnico- 


industriale ingentissimo, era ‘in grado di inviare personale e parti 


staccate proprî, soltanto in misura molto limitata. Gli industriali tede- 
schi manifestarono inoltre la tendenza a valersi della situazione per 
sottomettere le fabbriche italiane al loro controllo tecnico ed ammini- 
strativo, il che fu causa di vivaci contrasti e continuò ad impedire il 
costituirsi di una fattiva collaborazione. 

In vista di tale situazione, la Marina dovette adottare il criterio di 
limitarsi a proseguire quel ciclo di costruzioni che era avviato, lasciando 
da parte lo studio dei nuovi apparati. Ciò era peraltro in armonia con 
l’opinione dell’autorità politica, la quale confidava in una soluzione rapida 
del conflitto, e riteneva inutile quindi lo impegnarsi in cose che potevano 
dare frutto solo a lunga scadenza. Questo medesimo criterio condusse 
inoltre il governo a non concedere alcun finanziamento straordinario 
di guerra agli istituti scientifici universitarî, a differenza di quanto veniva 
fatto in America ed in Inghilterra: anzi ritenne che il personale di tali 
istituti sarebbe riuscito più utile nelle file delle Forze Armate in linea. 
e lo richiamò quindi in buona parte alle armi. 

Uno sforzo notevole fu necessario per far fronte alle nuove richieste 
di materiale per i collegamenti terra-nave e di squadra, a seguito della 
progressiva centralizzazione dei Comandi e della costituzione del « Super- 
marina ». Si può affermare però che tale sforzo fu coronato da pieno 
successo, poichè i collegamenti in questione riuscirono sempre a dar corso 
al traffico anche nelle fasi più movimentate del conflitto. 

Alla fine della guerra risultava completata una grande centrale 
radio sotterranea, sita nelle vicinanze di Roma e dotata di molti impianti 
di grande potenza operanti su svariate lunghezze d’onda. 
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Nel campo dei collegamenti aeronavali, la situazione andò peggio- 
rando nel corso della guerra, sia perchè le esigenze della cooperazione 
aeronavale sì manifestarono assai maggiori del previsto, e sia perchè le 
forze aeree, avendo comandi propri indipendenti a terra, non comunica- 
vano in genere direttamente con le navi, ma per il tramite dei comandi 
medesimi, il che finiva con l’impegnare maggior numero di apparati, oltre 
a dar luogo a perdite di tempo. Il problema di costruire le apparecchia- 
ture adatte non venne affrontato, oltre che per le difficoltà già avanti men- 
zionate, anche per l’acuirsi della mancanza di coordinamento fra Marina 
e Aviazione. 


I collegamenti fra il continente e le isole, ed i ponti radio ad onda 
media in genere, non poterono proseguire quella evoluzione che era pre- 
vista, per cui alle esigenze di guerra si fece fronte con tipi svariati di 
apparecchi, generalmente ad onda piuttosto lunga. Furono proseguite le 
ricerche sotto la guida del Prof. Vecchiacchi, ma con ritmo rallentato, 
per deficienza di personale, e non si riuscì a definire in tempo il prototipo 
a molti canali che sarebbe stato necessario. Tuttavia non si può dire che 
in questo campo si siano manifestate deficienze operative particolarmente 
gravi. | 

Per i collegamenti con le Colonie risultarono sutticienti gli impianti 
già prima realizzati. | | 

In tema di radivassistenza allu navigazione, fu proseguita attivamente 
la fabbricazione dei radiofari e dei radiogoniometri giù preventivati. 
Nessuno dei nuovi procedimenti del tipo iperbolico (« loran », ecc.) venne 
preso in considerazione, non essendo possibile affrontare le ditticoltà 
tecniche inerenti, ed anche perchè l’importanza di essi era, nel campo 
strettamente navale, assai minore che in quello aereo o meglio aeronavale, 
ed una concezione veramente unitaria della guerra aeronavale era da noi 
mancata per le ragioni che abbiamo già detto. Tuttavia anche in questo 
campo deficienze veramente gravi non si manifestarono, forse anche perchè 
azioni aeronavali esattamente sincronizzate furono tentate di rado. Le 
forniture di materiale da parte della Germania, più volte preannunciate, 
non ebbero luogo mai in misura consistente, così che tutto quanto abbiamo 
sopra elencato fu fatto con produzione italiana. Si può in conclusione 
atfermare che il problema: di continuare cioè la produzione già iniziata 
senza avere più l’appoggio nè dell'America, nè della Germania, fu eftetti- 
vamente risolto, per cui si riuscì a far fronte alle esigenze essenziali per 
tutta la durata della guerra. Per ottenere questo risultato importantissimo, 
si dovette però sacrificare completamente l’attività ricercativa, poichè 1 
problemi della produzione assorbirono tutto il poco personale disponibile. 
Al termine del conflitto quindi il nostro materiale era indubbiamente 
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superato in confronto alle più recenti realizzazioni americane, nelle quali 
l’impiego delle microonde, dei sistemi a molti canali e della modulazione 
di frequenza figuravano ormai come cose di uso corrente. 


5. — Attività della Marina durante la guerra, nel campo della radio- 
telemetria. 


I primi contrasti navali in Mediterraneo, nell'estate del 1940, 
dimostrarono chiaramente che gli inglesi non avevano ancora alcun 
radiotelemetro sulle navi. Questa constatazione contribuì a che nessun 
particolare provvedimento venisse preso riguardo alle ricerche di radio- 
telemetria in atto a Livorno. Si pensò intatti che, stando così le cose, 
convenisse utilizzare tutto il poco personale disponibile per far fronte 
alle esigenze di più immediato interesse. 


Sul finire del 1940, furono intensificati i provvedimenti richiesti 
dal prolungarsi del conflitto: accadde così che al Tiberio venne assegnato 
un primo collaboratore (Dott. R. Ricamo), al fine di accelerare la messa 
a punto degli apparati in prova. 

Veramente già nel 1937 era stato inviato a Livorno il Cap. Brandi- 
marte, il quale aveva iniziato a collaborare col Tiberio: il compito 
assegnatogli da quest’ultimo era quello di costruire un radiotelemetro 
ad impulsi con ricevitore oscillografico, usando in trasmissione due 
triodi 888 R.C.A. capaci di dare notevole potenza. Sfortunatamente però 
il Brandimarte, assorbito poi da altri impegni, abbandonò la costruzione 
iniziata. Poichè lo schema scelto per questo apparecchio era giusto, un 
guadagno considerevole di tempo si sarebbe probabilmente avuto se il 
Brandimarte avesse potuto proseguire i suoi lavori, al fine di accelerare 
la messa a punto degli apparati in prova. 

Si giunse così alla battaglia di Capo Matapan (28 marzo 1941), la 
quale si svolse in modo assai caratteristico, e non lasciò dubbî, tanto 
più che le radiocomunicazioni del comando britannico dopo il combat- 
timento parlavano di nuovi apparecchi impiegati con successo. 

Il fatto, che lazione si era svolta a distanza ridottissima e col 
concorso di tiro illuminante e di proiettori, stava a dimostrare che si 
trattava di semplici apparecchi di avvistamento, privi di ausiliari per 
la localizzazione esatta; ma era facile prevedere che ben presto sarebbero 
comparsi apparecchi di precisione. 

Anche al fine di controllare che effettivamente un attacco, del tipo 
di quello effettuato dagli inglesi a Capo Matapan, fosse possibile con 
l’aiuto di radiotelemetri, la Marina ordinò che’ esperienze di carattere 


CENNI SULL OPERA DELLA MARINA ITALIANA, ECC, 427 


wee eC Cee eC 48 —— cada ars 


ufticiale fossero eseguite subito con gli apparecchi sperimentali del 
Tiberio. Tali prove ebbero luogo a Livorno il 20 aprile 1941: poichè il 
radiotelemetro su onda di 70 centimetri, del quale abbiamo già detto al 
paragrafo 3, funzionò in modo regolare contro navi di medio tonnellaggio 
fino a distanza di 10-12 chilometri, ogni superstite dubbio riguardo 
all’azione di Capo Matapan risultò eliminato. 

Poichè ormai la prevista difficile situazione doveva in ogni modo 
essere fronteggiata, la Marina dovette decidersi a distogliere il poco 
personale radiotecnico disponibile dai compiti essenziali in cui era già 
impegnato, ed a concentrarlo presso l’Istituto di Livorno e presso quei 
reparti dell’industria che dovevano provvedere alla riproduzione in serie 
dei radiotelemetri. Il primo esemplare sperimentato fu subito installato 
sulla torpediniera Carini dalla quale fu poco tempo dopo trasferito sulla 
nave da battaglia Italia, e dotato di un ricevitore ad indicazione oscillo- 
grafica perfezionato. 

Fu sollecitato inoltre insistentemente l’aiuto della Germania, 
specialmente per la fornitura dei tubi elettronici trasmittenti e degli 
oscillografi. 

I tedeschi si trovavano in difficoltà analoghe, a causa del fallimento 
della offensiva aerea contro la Gran Bretagna, dovuto in gran parte al 
fatto che gli inglesi avevano impiegato in quella occasione i primi loro 
radar (cioè radiotelemetri) per avvistamento antiaereo. Anche in Germa- 
nia, come abbiamo avanti riferito, erano state effettuate ricerche segrete 
indipendenti, alle quali però lo stato maggiore a differenza di quanto 
era accaduto in Inghilterra, non aveva dato tempestivo impulso, ed ora 
ci sì trovava a dover fronteggiare la difficile situazione derivante dallo 
svantaggio di tempo, aggravata dalle enormi esigenze tecnico-industriali 
della campagna sottomarina e di quella di Russia. 

Accanto a queste difficoltà esistevano inoltre circostanze di carattere 
politico-industriale. I tedeschi infatti si mostravano disposti a collabo- 
rare, nel senso che le fabbriche ‘italiane venissero adibite a costruire 
parti staccate su modello tedesco, da mandare in Germania: in cambio 
avremmo ricevuto apparati completi con personale tedesco. Con ciò mani- 
festamente la tecnica e l’industria italiana sarebbero state private di ogni 
autonomia, il che faceva parte del piano generale tedesco di assoggetta- 
mento dell’Italia ed era connesso con la scarsa errata valutazione della 
importanza dello scacchiere mediterraneo, del valore del potere marittimo 
e in particolare del peso della flotta italiana. Per contro il programma 
delle autorità italiane era quello di costruire in serie i proprî apparecchi, 
e di adoperarli con personale proprio, in modo di conservare autonomia 
per quanto possibile, ciò per motivi oggi ben chiari: l’aiuto perciò veniva 
chiesto sotto forma di fornitura di alcune parti staccate speciali, non 
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fabbricate dalla nostra industria, da usare per gli apparati nazionali. 
Tali opposti punti di vista contribuirono a far sì che non si arrivasse 
mai a stabilire una sostanziale collaborazione, per cui l’Italia finì col 
rimanere praticamente isolata anche in questo campo. | 


Non essendo possibile, in tali condizioni, impostare un esteso pro- 
gramma di studii e di costruzioni, fu deciso di limitarsi ai seguenti 
problemi : 


a) riprodurre al più presto, nel maggior numero possibile di 
esemplari, il prototipo su onda di 70 centimetri, già installato sulla 
nave da battaglia /talta, migliorandone l’efficienza per quel tanto che 
era consentito dal poco tempo disponibile; ciò con lo scopo di dare solle- 
citamente alle navi uno strumento di avvistamento generale e specialmente 
antiaereo, in modo che venissero evitate pericolose sorprese notturne; 


b) completare e riprodurre in serie al più presto il prototipo su 
onda di 2 metri realizzato a Livorno, in modo da fornire alle città uno 
strumento che permettesse di dare l’allarme antiaereo in tempo utile e 
con una certa sicurezza; 


c) realizzare apparecchi per la intercettazione e il disturbo dei 
radiotelemetri avversari; 


d) avviare lo studio di un radiotelemetro per aeroplani da rico- 
gnizione marittima e di uno per il tiro contraereo; 


e) vista la difticolta di avere dalla Germania i tubi trasmittenti, 
affrontare il problema di costruire in Italia questa parte vitalissima 
degli apparati. 

I] primo di questi compiti venne affidato ad una Società privata, 
assistita da un reparto dell'Istituto E.C. di Livorno, facente capo al 
prof. Tiberio. Il secondo venne athdato ad altra Società, assistita anche 
essa dal medesimo Istituto con il particolare concorso del Direttore di 
questo Col. A.N. L. Zannoni. 


Il compito e), insieme allo studio del radiotelemetro per aeroplani, 
venne assunto dall'Istituto Radiotecnico dell’ Aeronautica a Guidonia, 
con il particolare interessamento del Direttore di quell’Istituto Col. A. Ma- 
rino e del prof. G. Latmiral. 

Ancora all'Industria privata assistita particolarmente dal prot. 
N. Carrata dell’Accademia Navale, fu affidato il compito e), di costruire 
i tubi trasmittenti. 
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Questo programma, attuato sotto la guida di un apposito Comitato 
tecnico comprendente i rappresentanti delle tre Forze Armate, Gene- 
rali L. Sacco, C. Matteini ed A. Marino, cominciò a dare 1 primi frutti 
all’inizio del 1942, con la installazione sulle navi dei primi esemplari 
di una prima serie (a Gufo ») di 50 apparati navali, e con la consegna 
dei primi impianti ad onda lunga per avvistamento antiaereo da terra. 

Nel frattempo, come era prevedibile, le navi inglesi vennero dotate 
di apparecchi di precisione ad onda cortissima per la direzione del tiro 
di artiglieria, per cui, nonostante l’entrata in servizio del primi appa- 
rati italiani di avvistamento, veniva a permanere uno stato di inferiorità. 
Si sperò che la situazione potesse migliorare con l’entrata in servizio di 
alcuni apparecchi navali tedeschi (tipo « Dete »), ma questi, oltre ad 
essere pochi (5 esemplari) erano privi di dispositivo di punteria a com- 
mutazione, ed avevano potenza e caratteristiche generali non superiori 
a quella degli apparati della’ serie « Gufo ». 

Ma la causa più grave di disagio stava nel fatto che non si riusciva 
a costruire, installare e tenere in condizioni di efficienza un sufficiente 
numero di apparati, Non vi è infatti dubbio che, se i 50 esemplari della 
prima serie navale (E. C 3 « Gufo »), riproducente il primo tipo dello 
Istituto di Livorno, sia pure con tutti i suoi non pochi difetti, fossero 
stati consegnati ed installati entro i primi del 1942, e tenuti poi in 
condizioni di buona efficienza, molti penosi episodi di guerra notturna 
sarebbero stati risparmiati alla Marina. Ad impedire che ciò si realiz- 
zasse, concorsero successivamente due difficoltà: la deficienza di personale 
tecnico, prima, ed i bombardamenti anglo-americani, dopo. | 

Ciascuna delle fasi, attraverso le quali dal prototipo si perviene agli 
apparecchi di serie funzionanti a bordo, esige infatti l’opera di un 
gruppo di specialisti. Ciò è vero in modo particolare quando si tratta 
di apparecchi a tipo ancora sperimentale utilizzanti principii nuovi, 1 
quali richiedono cure particolari anche nella manutenzione. Benchè il 
poco personale disponibile si prodigasse con molto impegno, non si riuscì 
ad evitare molteplici cause di ritardo, per effetto delle quali le instal- 
lazioni ebbero luogo col ritmo di non più di due o tre al mese: cosa del 
tutto insufficiente a sanare la difficile situazione. 

Con i bombardamenti dell'inverno 1942-48, le difficoltà si molti- 
plicarono oltre misura, ed apparve ormai impossibile mantenere in 
efficienza un organismo tanto delicato, come quello che doveva fabbricare . 
e tenere in attività apparecchi nuovi ed in continua evoluzione, quali 
erano i radiotelemetri. 

Alla fine delle ostilità contro le Nazioni Unite, era entrata in 
esercizio una diecina di apparati navali, insieme ad altrettanti terre- 
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stri ad onda lunga. Le ricerche per il perfezionamento di questi due 
tipi, e per la preparazione del nuovi, avevano però compiuto progressi 
veramente notevoli, che meritano di essere qui ricordati. 

Ad opera del prof. Carrara e dei suoi collaboratori erano stati 
conseguiti tre risultati assai importanti: la realizzazione di nuovi triodi 
per trasmettitori di grande potenza ad onda lunga (U.C. 150), l’impiego 
di cavità risuonanti negli oscillatori per onde decimetriche, la costruzione 
di primi esemplari sperimentali di magnetron a cavità risuonante unica. 
(Questi ultimi meritano considerazione particolare, per il fatto che in 
essi era utilizzato quel concetto fondamentale: di associare il magnetron 
e la cavità risuonante, che ha condotto gli inglesi a realizzare il magne- 
tron a cavità multiple, il quale ha tanto contribuito ai progressi 
conseguiti nel campo delle onde centimetriche. 

Sotto la guida del prof. F. Vecchiacchi, una ditta privata era per- 
venuta a perfezionare in modo notevole gli apparecchi ad onda lunga 
per avvistamento. Altra ditta, per merito speciale di A. Castellani, era 
pervenuta a realizzare un ottimo prototipo con punteria a commutazione 
per il tiro antiareo, del quale era stata preventivata la riproduzione 
in ottocento esemplari. 

L'Istituto Radiotecnico dell? Aeronautica, in collaborazione con quelli 
dell’ Esercito e della Marina, aveva perfezionato gli apparecchi per effet- 
tuare il disturbo e per la protezione contro i medesimi, nonchè il 
prototipo per aerei ricognitori. I professori Tiberio e Sacco avevano 
elaborato metodi per il tracciamento delle curve caratteristiche di 
avvistamento per l’impiego su mare e su terra. Presso l’Istituto di Li- 
vorno erano allo studio (Tiberio) i problemi inerenti alla rappresentazione 
panoramica (P.P.I.) all avvistamento a mezzo dell’effetto Doppler 
(radiotachimetri e sbarramenti) ed alle radio-spoletta. 

Quella, che potremo chiamare la « mobilitazione radar », effettuata 
dalla Marina insieme alle altre Forze Armate subito dopo la battaglia 
di Capo Matapan, aveva dato quindi risultati ottimi per quanto riguarda 
1| pertezionamento degli apparecchi sperimentali già esistenti e lo studio 
del nuovi prototipi, portando in questo campo la tecnica radio italiana 
ad un livello, che poteva essere onorevolmente confrontato con quello 
anglo-americano. Risultati decisamente assai modesti si erano per contro 
avuti per quanto riguarda la produzione e l’impiego in serie, la qual 
cosa avrebbe richiesto una organizzazione scientifico-tecnica assai più 
numerosa ed efficiente. l j 

In vista dello sforzo ingente compiuto dai tecnici, delle gravi spese 
sostenute dalla Marina, e dell'importanza risolutiva avuta dal radio- 
telemetro in molti fatti d'arme navali, lo Stato Maggiore decise, subito 
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| 
| dopo l’8 settembre ’43, che una documentazione venisse costituita al fine 
di ricordare quanto era stato fatto in questo campo e di trarne insegna- 
i mento per l'avvenire. A tal fine venne disposto che il corso segreto di 
radiotelemetria, tenuto dal Tiberio a Livorno nel 1943, e rispecchiante 
| lo stadio di evoluzione raggiunto dalla tecnica italiana in questo campo, 
‘venisse consegnato all’ Ufficio Storico della Marina e pubblicato nel testo 

originale appena possibile. 

Nell’agosto 1945, subito dopo l’annuncio della cessazione del 
segreto sul radar da parte anglo-americana, con apposito comunicato 
| utticiale fu annunciata la pubblicazione del volume che apparve subito 


dopo (1). 


6. — Considerazioni conclusive. 


Nel corso del 1946 e del 1947 le riviste tecniche americane ed inglesi 
hanno pubblicato ‘numerosi resoconti sui radar impiegati da parte delle 
Nazioni Unite nel passato conflitto. Sono anche comparsi dei volumi, 
che illustrano in modo sufticientemente completo l’insieme della tecnica 
radar, quale è stata elaborata in America durante la guerra (2). 
Numerosissime pubblicazioni permettono inoltre di constatare i progressi 
americani nel-campo delle radiocomunicazioni in generale. Siamo così 
in grado di fare alcune considerazioni circa quella, che potremmo chia- 
mare guerra radiotecnica, la quale fu una parte notevole della guerra 
scientifica. 

La prima constatazione, che lo studio della letteratura americana 
impone, è quella della grandissima importanza attribuita dagli ameri- 
cani alle ricerche radiotecniche come strumento di guerra. A queste 
ricerche infatti risultano dedicate spese assai ingenti: per il solo radar 
si tratta di circa tre miliardi di dollari, di una cifra, cioè, indubbiamente 
non lieve anche per un organismo economico assai potente come quello 
degli Stati Uniti. Ciò del resto è in armonia con le idee generali, che 
hanno guidato il governo americano nella preparazione e nella condotta 
della guerra. Basti al riguardo ricordare che uno dei primi provvedimenti 
presi dal Presidente Roosevelt in vista del conflitto fu quello di costi- 
tuire 19 nuovi istituti scientifici, oltre che di concedere nuovi importanti 
fondi a quelli già esistenti. 


(1) U. Tinerio: Introduzione alla radiotelemetria (Radar), Tipografia dello Stato 
Maggiore della Marina, 1946. 

(2) Cfr. in special modo: Principles of Radar: MALT. Radar School Staff; 
Me. Graw-Hill Book. 1947. N.Y.. ed anche: Rudar Engineering: di DoxaLp G. FINCK., 
Mc, Graw-Hill, N.Y. 1947. 


AA n oe 


—t_ 


e 


—— - 


= 


i 


| 
ii 


"a n 


nn e 


+ 


pa 


É — , 
D vya ea 


4 


i 


432 l RIVISTA MARITTIMA 


Una seconda constatazione è quella della collaborazione assai curata 
e ben riuscita fra gli istituti scientifici delle università, i laboratori 
delle industrie, e le Forze Armate, con una parte preminente assegnata 
ai primi: basti pensare al grandioso potenziamento del « Radiation 
Laboratory » del « Massachussets Institute of Technology », presso il 
quale erano riuniti circa mille ingegneri, impegnato esclusivamente a 
sviluppare i radar ad onde centimetriche. Le Forze ‘Armate americane 
hanno cioè avuto dietro di loro una potentissima organizzazione scienti- 
fica civile: con ciò esse sono state esonerate dal compito di sviluppare la 
lotta scientifica vera e propria ed hanno potuto con migliore agio dedi- 
carsi ai soli compiti operativi, che sono quelli ad esse specificamente 
spettanti. è 

Dobbiamo inoltre constatare, in terzo luogo, come la mobilitazione 
radar e radiotecnica in genere, ha trovato in America subito disponibile 
un ingente numero di specialisti già sufficientemente preparati: altri- 
menti un lavoro di tale vastità non avrebbe potuto essere svolto in così 
breve tempo con tanta serietà e rigore. Molti tecnici sono stati impiegati, 
oltre che nello studio e nella costruzione dei nuovi apparati, anche nella 
manutenzione; con ciò il personale combattente è rimasto esonerato da 
molti obblighi di caratere tecnico speciale: anzi esso non ha avuto 
bisogno in genere di conoscere altro che alcune semplici norme di 
impiego. i 

Confrontare quanto è stato fatto in Italia nel campo radiotecnico 
durante la guerra con l’opera compiuta dagli americani è cosa priva 
di senso per molte ragioni, che è quì superfluo elencare, e che si. rias- 
sumono chiaramente nella cifra di tre miliardi di dollari avanti 
ricordata. Quanto abbiamo quì accennato circa il grandioso sforzo 
anglo-americano è tuttavia assai utile ai fini di una valutazione 
obiettiva di quanto hanno fatto i radiotecnici italiani, e degli insegna- 
menti che dobbiamo trarre dalle vicende del recente conflitto. 

Fra tali insegnamenti, appare di gran lunga preminente quello che 
riguarda l’organizzazione scientifica civile, alla quale spetta il compito 
di preparare e di combattere la guerra scientifica vera e propria, che le 
forze armate operanti non possono sostenere da sole. Una siffatta orga- 
nizzazione esisteva in Italia prima della guerra, ma era di carattere 
più che altro formale. Essa era costituita dal Consiglio Nazionale delle 
Ricerche, dai laboratori delle Università e da quelli delle Industrie: nè 
il Consiglio delle Ricerche, nè le Università furono però mai finanziate 
in misura tale da poter svolgere una attività estesa e coordinata e le 
industrie non avevano un proprio diretto interesse a sviluppare ricerche 
molto «delicate e costose. Subito dopo l’entrata in guerra gli istituti 
scientifici civili avrebbero dovuto essere potenziati con mezzi di carattere 
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straordinario, come è accaduto in America; invece essi vennero prati- 
camente paralizzati per la riduzione dei fondi e per il richiamo alle 
armi del personale (1). 

Nel campo radiotecnico, la crisi derivante da tale errato indirizzo 
fu particolarmente grave, per il fatto che presso nessuna Università era 
stato costituito un laboratorio capace di coltivare e di insegnare in modo 
efficiente questa nuova specialità (2). Anche l'attività dei radiodilettanti 
non aveva trovato incoraggiamento, anzi era stata contrastata da dispo- 
sizioni di legge inspirate dalla preoccupazione che gli apparecchi privati 
di radiotrasmissione avrebbero potuto servire alla propaganda clandestina 
ed allo spionaggio. Effetto di questa crisi fu che la Marina, mentre 
potette far fronte in modo soddisfacente alle esigenze di carattere ordi- 
nario inerenti alle radiocomunicazioni, si trovò per contro nella impos- 
sibilità di fronteggiare la situazione eccezionale creata dalla nascita del 
radiotelemetro. 

Indubbiamente l’opera dei ricercatori italiani non è esente da 
critiche. E’ in particolare da considerare come un grave errore quello 
di avere iniziato i tentativi col metodo per variazione di frequenza 
(di Appleton e Barnett) invece che con quello per impulsi (di Breit 
e Tuve). Si può infatti affermare senza ombra di dubbio che, se il 
Tiberio avesse iniziato col metodo degli impulsi, si sarebbero guadagnati 
alcuni anni di tempo, e quindi con molta probabilità avremmo avuto gli 
apparecchi a bordo delle navi all’inizio della guerra. Ma questo errore, 
come varii altri che quì è superfluo ricordare, non avrebbe avuto gravi 
conseguenze se fosse esistita in Italia una organizzazione scientifica ade- 
guata. Va infatti ricordato che il Tiberio prospettò l’opportunità di 
tentare insieme a suo tempo anche col metodo degli impulsi, e che ciò 
non fu potuto fare per mancanza di personale. 

Non vogliamo, ben s’intende, far sorgere il dubbio con ciò che una 
efficiente organizzazione scientifica italiana avrebbe potuto influire in 
maniera decisiva sullo sviluppo della guerra, determinato da troppo 
importanti motivi politici’ ed economici. Ma ci sentiamo in diritto di 
pensare che non pochi episodî navali avrebbero avuto svolgimento diverso 
se il valore dei nostri uomini di mare avesse avuto l’appoggio di una 
organizzazione scientifica e tecnica adeguata. ©’ 


(1) Lo stesso Istituto di Fisica Nucleare dell’Università di Roma, presso il quale 
il Fermi aveva mostrato con celebri fondamentali ricerche l’esistenza di nuove possi- 
bilità nel campo atomico, dovette ridurre a ben poca cosa la sua attività. 


(2) Fa lodevole eccezione l’Istituto « G. Ferraris » dell’ Università di Torino, che 
però era agli inizi della sua attività e non disponeva peraltro di mezzi rilevanti. 
Scarsissimi, anzi trascurabili, erano i mezzi presso le scuole di Milano e di Roma. 
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Tipica, fra tali episodi, è la battaglia notturna di Capo Matapan, 
in occasione della quale una forza navale considerevole: tre incrociatori 
da 10.000 tonnellate e due cacciatorpediniere, venne sorpresa e distrutta 
nel giro di pochi minuti senza avere la possibilità di opporre una qual- 
siasi reazione di fuoco o di manovra, Protagoniste vere di essa furono 
l’organizzazione scientifica inglese e quella italiana: la prima, alimentata 
con tempestività e larghezza, era riuscita a collocare sulle navi britan- 
niche la prima serie di radar, che aveva appena 6 miglia di portata ed 
era sprovvista di dispositivo di punteria, ma era quanto bastava contro 
un avversario del tutto cieco; la seconda, già priva di reale consistenza 
e non alimentata in qualche apprezzabile misura all’inizio della guerra, 
non era pervenuta ancora, pur dopo sei anni dall’inizio dei suoi studi, 
a consegnare alla flotta una prima serie di apparati. Si pensi che sarebbe 
bastato anche un apparecchio di portata limitatissima ed assai grossolano 
per salvare le unità italiane, dotate di velocità decisamente superiore: 
si dovette arrivare infatti ad una distanza di soli 3.000 metri perchè gli 
inglesi si decidessero ad aprire il fuoco. 

La battaglia di Capo Matapan offre molta materia di istruttiva me- 
ditazione a coloro che hanno in qualche modo a che fare con la guerra, 
cioè a tutti. Ne offre in un primo luogo ai militari, 1 quali traggono da 
essa la dimostrazione del fatto che contro un nuovo mezzo scientifico il 
coraggio e l'abilità possono talvolta rimanere del tutto impotenti, e si può 
perdere la vita senza nemmeno aver combattuto. Ne offre agli uomini 
di governo, i quali vedono quale importanza abbia l’organizza- 
zione scientifica fra quelle cose che concorrono a formare il « poten- 
ziale » della Nazione, per cui ad essa, nell'epoca attuale, vanno dedicate 
spese assai maggiori che nel passato: i miliardi, che le cinque 
navi perdute a Capo Matapan erano costate per costruzione, manuten- 
zione, allenamento, ecc., sarebbero stati spesi con assal maggiore pro- 
fitto, se una frazione opportuna di essi fosse stata dedicata a potenziare 
i laboratori di ricerca. Ne offre ancora a tutta la Nazione, che, conside- 
rando le vicende «della battaglia, può constatare, nella maniera più 
evidente, come la vita dei suoi figli combattenti è affidata in assai larga 
misura alla organizzazione scientifica. 

Fra le osservazioni, che questa tipica battaglia suggerisce, una ci 
sembra di particolare interesse: ed è che la sorpresa scientifica ebbe 
luogo proprio in quel settore della scienza, che è particolarmente caro 
agli italiani, giustamente memori ed orgogliosi dell’opera di Gu- 
glielmo Marconi, e che è anche particolarmente adatto alla economia 
del nostro Paese, poichè l'industria radio è proprio quella che fra tutte 
richiede meno materie prime e maggior quantità di lavoro, sia intellet- 
tuale che manuale. Dovrebbe da ciò nascere incentivo e promuovere 
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nell’avvenire le ricerche radiotecniche, cominciando dai laboratori delle 
Universita, che sono 1 centri propulsori della attività scientifica e tec- 
nica, e continuando l’azione in profondità fino alla massa dei radiodi- 
lettanti, la quale può, con poca spesa da parte dello Stato, fornire quel 
grande numero di specialisti che è indispensabile nelle. Forze Armate 
moderne. 


Dovremmo ora, per chiudere queste considerazioni conclusive, dire 
qualcosa circa l'apprezzamento che può farsi dell’opera compiuta dal 
minuscolo gruppetto dei radiotecnici italiani. Ma questa è cosa che dif- 
ficilmente può essere fatta con la necessaria obiettività, per le circostanze 
quanto mai singolari e difficili nelle quali l’opera medesima si svolse. 
E giudice sereno comunque non potrebbe essere l’autore di questa nar- 
razione, che in quel gruppetto militò per tanti anni, e dedicò dal 1934 
in poi le sue forze alla sfortunata avventura del radar. Pensiamo però 
che, chi si è reso ben conto di quelle immense difticoltà che abbiamo po- 
tuto solo brevemente illustrare nel corso di questa esposizione, non potrà 
non rimanere colpito da quanto quel gruppetto è riuscito a fare. Le vi- 
cende della guerra hanno faito sì che il frutto di tanti sacrificî e di tante 
fatiche sia andato in gran parte perduto, poichè gli apparati sono 
distrutti o danneggiati, ed anche gli uomini si sono allontanati e dispersi, 
e le cognizioni scientifiche e tecniche elaborate indipendentemente con 
tanta fatica sono quasi tutte superate. Qualcosa tuttavia rimane, e può 
essere trasmessa con orgoglio alla nuova generazione dei radiotecnici 
italiani. Essa è la tradizione: la vecchia gloriosa tradizione radio nata 
da Guglielmo Marconi, la giovane « tradizione radar » formatasi in 
occasione di questa guerra: l'una e l’altra sorte sotto gli auspicî della 
nostra Marina, e ben degne di svilupparsi nell’avvenire con rinnovato 
vigore e con migliore fortuna. 


Prof. Uco TIBERIO 


dell’Accademia Navale. 
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IL TRAFFICO. DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE 
E TEDESCHE OPERANTI IN LIBIA NELLA CAMPAGNA 1940-42 (l) 


Dati statistici sul traffico A.S. I. 


a) Entità del traffico. 


Fino al 31 ottobre 1942 sono state inviate in A.S.I. complessivamente 
tonn. 2.105.857 di materiali e carburanti, compresi 54.282 automezzi. 

In navigazione, e per offese nel porto di arrivo, sono andate perdute 
il 15,7% del quantitativo partito, percentuale che deve considerarsi al- 
quanto modesta rispetto all'intensità dell’offesa nemica. 

Per effettuare i trasporti suddetti sono stati compiuti 1785 viaggi- 
piroscafo in andata, raggruppati in 883 convogli, il che fa una media 
di circa due unità per convoglio. 

Questa cifra esigua dipende dalle molte volte che sono stati inviati 
piroscafi isolati, per accontentare perentorie richieste di rifornimenti. 

Le unità di scorta hanno, nello stesso tempo, eseguito 1677 viaggi. 
A protezione del traffico sono state compiute anche 4 missioni dalle co- 
razzate e 19 dagli incrociatori. 


b) Entità dell offesa nemica. 
) 


I convogli, fino al 31 ottobre 1942, hanno subito complessivamente 
455 attacchi nemici, dei quali 253 da aerei e 202 da sommergibili. Ri- 
sulta pertanto che circa il 50% dei convogli ha subìto offese dall’avver- 
sario. A partire dall'ottobre 1940 si è avuto un graduale forte aumento 
degli attacchi, in conseguenza del potenziamento dell'arma subacquea 
nemica in Mediterraneo, Dall’agosto 1941, a seguito dello sviluppo della 
nostra organizzazione antisom, e delle conseguenti perdite notevoli di 
sommergibili subite dal nemico, l’attività subacquea è diminuita sino 
ad annullarsi addirittura nel luglio 1942, quando dopo lo sgombro in 
aprile della base sommergibili di Malta, è venuto anche lo sgombro di 


(1) Continuazione: Vedi fascicolo precedente. 
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quella di Alessandria. Successivamente, con la riorganizzazione delle basi 
e con lo sviluppo della collaborazione aero-subacquea, lazione dei som- 
mergibili ha avuto un nuovo e rapidissimo incremento. 

Parallelamente è andato lo svolgimento dell’offesa aerea nemica. 
Ridotta quasi a nulla durante il primo bombardamento sistematico di 
Malta, col trasferimento del 10° C.A.T. e la conseguente cessazione della 
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offensiva contro la base maltese, l’offesa aerea nemica ha preso nuova- 
mente sviluppo, per diminuire poi la sua massa di attacco in occasione 
della venuta in Italia del 2° C.A.T. e della ripresa dell'offensiva aerea 


su Malta. Cessata questa, il numero degli attacchi ha assunto un incre- 


mento rapidissimo, tanto che nel settembre 1942 se ne sono avuti più del 
doppio del massimo precedentemente raggiunto. 

Dopo un breve iniziale periodo di azione esclusiva di aerosiluranti, 
gli attacchi aerei nemici sono stati compiuti in preponderanza dai bam- 
bardieri. Dall’estate 1941 gli aerosiluranti hanno ripreso via via ad 
‘agire più degli altri, in relazione anche allo sviluppo del sistema di 
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attacco con l’uso del radiolocalizzatore. Soltanto dall’estate 1942 in poi, 
i grandi bombardieri anglo-sassoni hanno preso anch’essi larga parte 
nelle offese contro il traffico. 


e) Entità delle perdite. 


Daila nostra entrata in guerra al termine dei rifornimenti in Libia, 
del naviglio mercantile italiano e germanico esistente in Mediterraneo, 
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sono state affondate 360 unità per t.s.l. 1.344.822, pari al 40% della con- 

. sistenza iniziale. Le unità danneggiate sono state 275 per t.s.1. 1.194.842, 
pari al 35%, in modo che il totale delle perdite sale a 636 unità, per 

t.8.1. 2.539.664, pari al 75% dell’esistenza al principio del conflitto. 

In tali cifre complessive il traffico A.S.I. entra per 272 unità, con 

t.s.1, 1.230.313, pari a circa il 50% delle perdite nelle traversate fra 

Italia e la Libia, e per 70 unità, con t.s.]. 69.464, pari al 2,6%, nel 

cabotaggio A.S.; ossia in totale per 342 unità, con t.s.l. 1.085.742, pari 


al 52,6% delle perdite. 
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Nello stesso tempo, la Marina da guerra ha perduto per il trasporto 
dei materiali in Libia 2 incrociatori, 1 c.t., 5 sommergibili e 2 unità 
minori; per le scorte ai convogli 9 cc.tt. e 5 torpediniere; per la prote- 
zione delle comunicazioni costiere A.S..1 incrociatore, 5 cc.tt., 6 torpe- 
diniere, 1 sommergibile e 29 unità minori; per la protezione lontana 
del traffico e per il blocco di Malta 2 incrociatori, 3 cc.tt., 3 torpedì- 
niere, 4 sommergibili e 3 unità minori. Per il traffico A.S. sono andate 
perdute quindi 81 unità, e cioè 5 incrociatori, 18 ce.tt., 14 torpediniere, 
14 sommergibili e 34 unità minori. 

La Marina ha perduto nel traffico A.S. e operazioni correlative circa 
11.400 uomini, sul totale generale di 15.062 delle sue perdite umane 
sino al 31 gennaio 1943. 

Dal personale mercantile buona parte delle 1892 perdite di uomini 
deve attribuirsi al traffico A.S. 


VI 


Considerazioni sui nostri provvedimenti organizzativi e operativi. 


Davanti a perdite così notevoli di materiali, e specialmente di navi- 
glio e dovendo riconoscere che il nemico ha saputo escogitare un’organiz- 
zazione aero-navale molto pericolosa, talvolta insuperabile per il nostro 
traffico, vien fatto di domandarsi se da parte nostra abbiamo compiuto 
tutto il possibile per fronteggiare l’azione avversaria, oppure se qualche 
nostro provvedimento organizzativo e operativo merita una fondata critica. 

Riprendiamo perciò in esame qualcuna delle quistioni più delicate 
già trattate, che merita di essere più approfondita ora che sono stati 
esposti gli elementi più importanti può formulare un giudizio complessivo. 


a) Quantitativo dei piroscafi destinati al traffico. 


Abbiamo detto in altro capitolo che dapprima è stato il criterio di 
scelta secondo la qualità che ha fatto destinare al traffico un’aliquota 
non grande dei piroscafi da noi posseduti, in quanto che si riteneva 
necessario impiegare solamente unità veloci, atte più delle altre a ten- 
tare la fortunosa traversata, con minor rischio. 

Quando le unità veloci sono andate perdute, s’è dovuto mettere da 
parte il criterio qualitativo, tanto più che l’esigenza A.S. si è straordi- 
nariamente sviluppata ed ha richiesto rifornimenti vasti, continui e pe- 
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rentori. Piroscafi di ogni genere sono stati via via impiegati nel traffico, 
ma, nonostante la sua primaria importanza, per detto traffico non 
sì sono potute annullare le altre esigenze dei trasporti marittimi, anche 
essi necessari e non riducibili al disotto di un certo limite, perchè o 
essi alimentavano altri fronti dell’ Esercito situati oltremare, oppure ri- - 
fornivano le industrie belliche, o sopperivano ad altre impellenti neces- 
| sità nazionali. 
L'argomento merita di essere esaminato con l’appoggio di dati 
statistici. | 
Il naviglio mercantile posseduto da noi all’inizio delle operazioni 


belliche, era così costituito : . 


: — Unita n. 1.366 per t.s.l. 3.596.409. Di esso una parte, alla 
entrata in guerra dell’Italia, è rimasta lontana, nei nostri porti del 
Mar Rosso e dell'Oceano Indiano e in quelli nemici e neutrali, non avendo 
fatto a tempo a rientrare. 
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Essa era di: 


— Unita n. 218 per t.s.l. 1.215.087. In conseguenza il naviglio 
usufruibile in Patria si è ridotto a: 
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— Unita 1.148 per t.s.l. 2.181.322. 
Durante il conflitto vi è stato un aumento di naviglio per nuove 
ba . 
costruzioni, cattura, confisca e ricuperi, per: ; 


— Unità 66 per t.s.l. 275.454. Non è compreso quello preso in 
Francia, che è entrato nel traftico dopo lo sgombro di Tripoli. 


Nello stesso tempo sono andate perdute per affondamento : 
| 


— Unita 305 per t.s.l. 1.274.042. 


Quindi in definitiva sono rimaste al 1° novembre 1942: 


— Unità 909 per t.s.l. 1.182.734. Di queste non tutte erano ado- 
perabili per i trasporti che a noi occorrevano. Piroscafi come il Rez e 
il Conte di Savoia erano assolutamente inatlatt] a qualsiasi impiego bel- 
lico, e d’altra parte non avevano neppure la possibilità di entrare, data 
la loro pescagione, nei modesti porti libici. Sottraendo le relative t.s.1. 
e quelle delle navi che prestavano servizio militare nella Marina (incro- 
ciatori ausiliari, navi scorta convogli, navi ospedale, navi per pilotag- 
gio, ecc.) restavano t.s.l. 849.989, di cui 648.000 sono state adibite a 
trasporti militari. 

I piroscafi destinati a trasporti civili, che erano poi quelli che ser- 
vivano ad alimentare anche l'industria bellica, si riducevano ad una 
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quantità così esigua, da non prestarsi ad essere ancora falcidiata. Fra 
essi vi erano quelli per il trasporto fosfati e minerali dalla Tunisia, per 
i minerali dell’Ilva e della Montecatini, tutti vecchi e lentissimi, per i 
trasporti civili su linee insopprimibili, oltre alle unità da passeggeri 
impiegate al rimpatrio dei connazionali dall’A.0.I., non utlizzabili per 
il traffico A.S. a causa delle loro grandi dimensioni e dell’esigua dispo- 
nibilità di spazio per i materiali. 

Dal tonnellaggio destinato ai trasporti militari, bisogna togliere 
t.s.1. 133.000, corrispondente all’incirca al numero delle navi in turno 
di lavoro, e restano quindi t.s.l1. 515.000 delle quali 135.000 impiegate 
per il trasporto carburanti, 207.000 per il traffico con la Dalmazia, 
l'Albania, la Grecia, i possedimenti dell’ Egeo, la Sardegna, ece. Le ri- 
manenti 173.000 sono servite al traffico della Libia. 


Non può considerarsi eccessiva la quantità di tonnellaggio destinata 
al rifornimento degli altri fronti terrestri, se si pensa che in essi si 
trovavano oltre 1.200.000 uomini, e che il trasporto truppa sui piroscafi, 
date le forte perdite umane a cui si sarebbe andati incontro, era stato 
quasi soppresso per 1’A.S.I. Quindi, in sostanza, sottratti 1 20 piroscafi 
speciali suddetti, per il traffico del materiale con gli altri fronti non 
sono state impiegate che t.s.1. 110.196, contro le 173.000 del traffico A.S. 


Al traffico fra l’Italia e la Libia sono state adibite, negli ultimi 
tempi 40 navi mercantili, atte a trasportare, nell'ipotesi di un ciclo 
medio di un mese, tonn. 88.349 di materiale, tonn. 36.700 di carburanti, 
e 915 automezzi. Allo stesso traffico sono stati destinati 10 piroscafi te- 
deschi, atti a trasportare tonn. 24.000 di materiali e 40 automezzi. Poichè 
il fabbisogno normale per la Libia ammontava in ciascun mese a tonnel- 
late 70.000 di materiali, 31.500 di carburanti, e automezzi 3.300, il 
naviglio impiegato avrebbe dovuto essere sufficiente al trasporto dei 
materiali con un margine di circa 40.000 tonnellate e dei carburanti con 
un margine di 5.000 tonnellate circa; mentre non lo era per trasportare 
gli automezzi previsti, per i quali rimaneva una deficienza mensile di 
1.955. A tale deficienza non si è potuto mettere riparo, perchè era do- 
vuta alle perdite verificatesi sia al naviglio adatto già esistente, che a 
quello costruito in seguito e fatto espressamente per il trasporto degli 
automezzi. Al posto di navi per lo speciale carico non erano adattabili 
altri qualsiasi piroscafi con strutture interne non rispondenti, e che man- 
cavano anche di idonei mezzi di sollevamento. 


Il danno derivante dall’impossibilità materiale di trasportare tutti 
gli automezzi necessari in A.S. è stato aggravato dalle varie perdite di 
automezzi in mare e dalle forzate sospensive di traffico avvenuto ogni 
tanto a causa di insuperabili offensive nemiche, 
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b) Sfruttamento parziale delle possibilità di carico dei piroscafi. 

La capienza dei piroscafi non è stata sfruttata sempre al completo, 

e spesso essi sono partiti tutt'altro che a pieno carico; ma bisogna tener 
presente che con richieste varie, urgenti e perentorie di rifornimenti 
di materiali speciali, sotto l’incalzare di esigenze mutevoli in relazione 
alle varie fasi delle operazioni terrestri in Africa, e poi con inevitabili 


tà COLTI LENTE RESA PEN 


pen += 


sospensive di comunicazioni a causa di avvistamenti di forze nemiche 
preponderanti nel mare da attraversare, e successive partenze affrettate 
per approfittare di temporanee situazioni calme, il traffico non poteva 
avere la caratteristica d’una spedizione sistematica e regolare ma, al 
contrario, assumeva spesso, per necessità, la forma concitata del colpo 
di mano. 

Il carico era eseguito spesso in base a richiesta urgentissima, che 
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si sovrapponeva ad un’altra precedente. Per esempio: non mandar pit 
benzina, ma automezzi. È gli automezzi, che hanno rappresentato la più 
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gravosa e importante esigenza, richiedevano navi speciali, sia per la 


as 


disposizione delle stive che per idonei mezzi di sollevamento all’imbarco 
e specialmente allo sbarco, che doveva avvenire talvolta in porti non 
attrezzati con mancine adatte, se non addirittura all’ancora in rade 
aperte. 

(Quando si usavano, per necessità imperiosa, piroscafi non del tutto 
idonei, lo stivaggio degli automezzi, e anche dei cannoni terrestri su 


-_limcu@.- ur 
NG ca: 


| —ti — a ——_ . me - 


ruote, lasciava inevitabilmente più spazi vuoti di quanto già non se ne 
lasciassero sulle navi espressamente costruite e attrezzate. E° stato prov- 
veduto su alcune unità a costruire interponti, allo scopo di sfruttare 
meglio lo spazio con simile carico, ma quando la richiesta d'invio era 


urgente e non si avevano pronti altri piroscafi, si procedeva a& carico, 


necessariamente, su uno qualsiasi. Così non si riusciva sempre a sfrut- 
tare più del 40% della capacità teorica completa del piroscafo. 

A parte l'impossibilità materiale di fare il pieno completo con gli 
automezzi, nei primi tempi del conflitto si è evitato espressamente di so- 
vraccaricare i piroscafi adibiti al trasporto di materiali più pregiati e di 
difficile rimpiazzo, affinchè essi potessero seguitare a galleggiare anche 
quando fossero stati colpiti da un siluro, e salvare così la nave e il suo 
carico. In seguito si è visto che il limite di sicurezza per le offese, 
coincideva con l'effettivo massimo carico possibile di materiali ingom- 
branti, come gli automezzi. 
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c) Limitato quantitativo di scorte navali. 
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Da quanto è stato detto, risulta chiaro lo sforzo per fornire il mag- 
gior numero possibile di scorte al traffico tanto da finire col destinarvi 
80% delle unità pronte ed adatte a tale impiego, compresi i ce.tt. di 
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Come quantitativo non si poteva fare di pit. I convogli avrebbero 
certo avuto talvolta maggiore sicurezza con più numerosa scorta diretta, 
ma non fu il criterio di economia delle forze, bensì la mancanza reale 
di disponibilità di mezzi che impose la riduzione. 

Qualche volta si è dovuto destinare ad un piroscafo isolato, con 
partenza urgentissima, una sola unità di scorta, il che evidentemente non 
era sufficiente, perchè attaccato ed eliminato l’unico accompagnatore, il 
nemico aveva a sua mercè la nave mercantile. | 

Si è dato anche il caso, nei momenti d’intenso e affrettato traffico, 
che un convoglio pronto alla partenza abbia dovuto attendere che le sue 
scorte rientrassero da un’altra missione, e si rifornissero prima di ripar- 
tire. Tutto questo sta a provare che il naviglio sottile impiegato in un 
compito così pesante, non ha conosciuto sosta -nè riposo, e così si spiega 
anche la forte quantità di tale naviglio che ha dovuto essere a mano a 
mano inviato a grandi riparazioni, rese necessarie dall’usura dei mecca- 
nismi per il lungo moto, oltre che dalle offese nemiche subìte. 


d) Vincoli delle scorte aeree. 

Resasi netessaria la scorta aerea, abbiamo visto che tanto la nostra 
Aeronautica che quella germanica si sono prodigate con mezzi numerosi 
e con una nuova complessa organizzazione di aeroporti lungo le coste e 
nelle isole più vicine alle rotte da seguire dai convogli. Purtroppo la 
scorta aerea ha apportato, d’altro canto, non pochi vincoli ai convogli. 

E’ stato necessario modificare le rotte del traffico, in modo da farle 
passare vicino alle basi aeree e facilitare così il compito dei velivoli di 
scorta. Queste rotte si son dovute mantenere anche quando l'offesa su- 
bacquea nemica, approfittando della nostra persistenza in percorsi abi- 
tuali, disponeva di prua ai convogli vere trappole di sommergibili. Circa 
le ore di passaggio dei convogli nelle varie zone, ]’ Aeronautica richiedeva 
naturalmente che i percorsi diurni fossero quelli vicini alle sue basi, 
per potere così sfruttare più a lungo la limitata autonomia degli aerei 
da caccia, e non consumarla troppo nei percorsi di andata e ritorno, a 
detrimento del tempo passato sui convogli. Ma tutto ciò ha rappresen- 
tato, d’altro canto, vincoli talvolta gravosi e l’esigenza della scorta aerea 
si è spesso necessariamente imposta a convenienze e a criteri navali. 

Nelle situazioni operative della nostra zona di mare percorsa dal 
traffico sì sono presentate molto spesso circostanze improvvise che obbliga- 
vano ad un immediato cambiamento di rotta, se non di itinerario. Sotto la 
offesa nemica in atto o prevedibile, occorreva far manovrare subito, nel 
modo più opportuno, il traffico. Ma ciò urtava contro l’organizzazione 
della scorta aerea, basata per necessità su esatte predisposizioni, su rotte 
ben definite dei convogli, e sul loro passaggio in ogni punto secondo un 
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orario prefisso, come quello, di una rete ferroviaria. Cambiare la rotta o 
l'ora del passaggio poteva essere conveniente per evitare una determi- 
nata offesa nemica, ma si doveva per quella sicurezza rinunziare alla 
protezione degli aerei, ai quali non sempre si poteva comunicare a tempo 
il nuovo itinerario. In casi dubbi, non rari, e cioè quando della minac- 
cia avversaria sì avevano indicazioni non sicure e non precise, non era 
facile decidere il dirottamento, che avrebbe causato forse il vantaggio 
dell’allontanamento dall’offesa nemica, ma la sicura mancanza della scorta 
aerea. Quando si è duvuto dirottare o addirittura far tornare indietro un 
convoglio, le complesse comunicazioni ai velivoli sono state in genere 
tardive. 

E da notare che a controbilanciare i gravi oneri che l’organizzazione 
delle scorte aeree partenti da aeroporti terrestri apportano ai movimenti 
operativi navali, non ha corrisposto una protezione sicura contro gli 
attacchi diurni degli aerei nemici, anche quando sui convogli permane- 
vano tutto il giorno i nostri velivoli da caccia. Sull’imbrunire, appena 
la scorta aerea doveva lasciare il suo servizio per rientrare alla base 
prima di notte, giungeva l'offesa nemica, sicura di non essere contrat- 
taccata. Ma anche quando erano presenti i velivoli da caccia sopra il 
convoglio, non sempre essi riuscivano a prevenire l'offesa, ed in genere 
avevano più che altro un effetto punitivo dopo che gli altri avevano 
sganciato bombe o siluri. Al contrario i nostri avversari, mediante gli 
strumenti di cui erano forniti, rilevavano esattamente la direzione da cui 
provenivano gli aerei attaccanti, e davano indicazione radiotelegrafonica 
al propri cacciatori, in modo da inviarli incontro ai bombardieri e agli 
aerosiluranti, e fare avvenire lo scontro a distanza dal complesso navale. 

L'esperienza ha dimostrato che non fu sufficiente avere la scorta aerea 
sopra il convoglio affinchè la protezione fosse assicurata, ma occorreva 
in più poterla manovrare come sopra è detto, essendo tutto basato sul 
guadagno di pochi minuti per potere arrestare a tempo l’attacco. 


e) /mpossibilità per l'avviamento regolare del traffico. 


Le imperiose necessità di rifornimento alle truppe in Africa, hanno 
spinto a prendere subito i provvedimenti possibili per migliorare le con- 
dizioni e la rapidità del carico nei porti metropolitani e di scarico in 
quelli libici; ma a seconda delle varie fasi dell’azione nemica si sono 
dovuti togliere apprestamenti portuali da una parte e trasportarli ad 
un'altra, in modo che la complessa organizzazione non ha potuto avere 
il carattere continuativo e regolare, a cui corrisponde il massimo 


rendimento. 


Ha dovuto seguire anch'essa l'andamento fluttuante della guerra. 
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Ma alle due necessità logistiche dell’imbarco e dello sbarco era stret- 
tamente unita la terza e più difficile, e cioè la traversata, fra insidie 
e attacchi nemici. Contro questa necessità centrale del traffico si sono 
concentrate le vere difticoltà, che non potevano essere superate come le 
altre di carattere logistico, perchè non erano soltanto in relazione a nostre 
capacità e possibilità, anche se ingigantite dalla ferma volontà di riu-. 
scire, ma dipendevano principalmente dalle offese nemiche, che non si 
potevano combattere cozzandovi contro in maniera semplicistica, bensì 
manovrando con abilità nello spazio e nel tempo, secondo le buone regole 
della guerra. 

E’ per questa ragione che talvolta, nonostante le più perentorie 
domande di rifornimenti, è stato deciso di sospendere temporaneamente 
il traffico in base ad avvistamenti e azioni nemiche. Altre volte è stato 
necessario dirottare i piroscafi e ritardare quindi il loro arrivo. 

Ciascuna volta la marina si trovava davanti ad un problema com- 
plicato da risolvere, in cui da una parte entravano le richieste urgenti. 
di rifornimento e dall’altra la non disponibilità di piroscafi adatti, l’af- 
fluire dei materiali in determinati porti contro la convenienza di carica- 
mento in altri, il difficile approntamento delle necessarie scorte sottoposte 
continuamente alle avarie per il lungo moto oltre che alle offese nemiche, 
la capacità di ricezione dei porti libici talvolta non rispondente con 
la località dove i materiali occorrevano, e sopratutto il dover far passare 
1 convogli nella zona di mare in cui il nemico, con l’ausilio della sua 
ben disposta base di Malta, concentrava offese varie e continue con 
mezzi di superficie, sommergibili ed aerei. 

La soluzione di un problema tanto complesso, con un così grande nume- 
ro di incognite, non si presentava evidentemente sempre alla stessa maniera 
regolare ed ordinata. Fra chi chiedeva e chi doveva eseguire non potevano 
non esserci visioni spesso non coincidenti, avendo uno lo sguardo rivolto 
all’azione terrestre e l’altro all’azione marittima. Bisogna per altro rico- 
noscere che l’esigenza marittima ha sempre ceduto, quando era possibile, 
la priorità all’altra, accettando talvolta di mandare in mare convogli 
e anche piroscafi isolati ad affrontare concentramenti di offese non facil- 
mente superabili. 

Ma alcune volte la partenza ad ogni costo sarebbe stato un andare 
incontro con certezza alla completa perdita. A nulla serviva far partire 
un convoglio se si era sicuri che non sarebbe arrivato. 

Altre volte è stato accettato di dimezzare un convoglio in via di 
approntamento, unicamente per inviare prima i piroscafi già pronti e non 
farli attendere gli altri ancora sotto caricamento. Ma in tal caso le scorte 
disponibili, sufficienti per l’intero convoglio, non lo erano forse più per 
ciascuno dei due fra cui occorreva dividerle. 


ae 
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Insomma, è evidente che chi considerava il traffico dal punto di vista 
esclusivo della necessità di alimentazione delle truppe che combattevano 
in Africa, ben sapendo che dal suo mantenimento, anzi aumento di mole, 
dipendeva la sorte della lotta, era portato a volerlo regolare, continuo, 
sicuro, anche se si doveva accettare una forte percentuale di perdite in 
mare; ma chi doveva eseguirlo, sapeva che via via ogni passaggio di 
convoglio era divenuto una difficile battaglia, ed era suo dovere com- 
batterla nella maniera che più poteva assicurargli il successo, poichè 
altrimenti la percentuale, delle perdite sarebbe tanto salita, da ridurre 
ad un minimo i materiali giunti e più ancora da consumare in poco tempo 
il già scarso e irrimpiazzabile naviglio mercantile e da guerra. 


_ 


f) La lotta contro la crescente efficacia dell’offesa nemica in mare. 


Le fasi della lotta contro la crescente efficacia dell’offesa nemica 
sono state esposte precedentemente e risulta come non solo sia stato 
provveduto a manovrare gli itinerari e le rotte. dei convogli a seconda 
delle possibili irradiazioni di offesa da Malta, ma anche a fronteggiare 
l’azione delle forze di superficie avversarie, destinando volta per volta, 
quand'era necessario, e in certi periodi continuamente, aliquote di incro- 
ciatori e corazzate con i loro cc. tt. e persino in alcuni casi le intere 
forze navali, a protezione diretta e indiretta dei convogli. 

Nello steso tempo fu combattuta e contenuta l’offesa subacquea, col 
migliorare l'armamento e gli strumenti speciali di ricerca e individua- 
zione sulle scorte navali e con l’organizzazione antisom, che ebbe gruppi 
di efficace sorveglianza nelle zone di mare davanti ai porti di partenza 
e di atterraggio, 

Anche contro l'offesa aerea fu provveduto a sviluppare sulle scorte 
e suj piroscafi un efficace armamento contraereo, mentre con gli accordi 
presi con | Aeronautica nostra e quella germanica, scegliendo opportu- 
namente le rotte di traffico che passavano vicino alle basi o punto di 
appoggio dei velivoli dell'Asse, venne assicurata la scorta aerea e mi- 
gliorato così la difesa dei convogli nelle ore diurne. 

Ma il nemico, col particolare sistema adottato, e con l’ausilio di 


geniali strumenti, ha, come abbiamo visto, intensificato gli attacchi aerei 
notturni in mare, anche nelle notti buie e tempestose. Nella navigazione 
notturna i convogli godevano all’inizio del coflitto d’una certa sicurezza, 


essendo le ordinarie offese non sempre temibili, data la possibilità di 
sfuggire alle ricerche che erano basate sull’avvistamento diretto. Con l’uso 
del radiolocalizzatore da parte dei ricognitori-bengalieri e anche degli 


aerei offensivi, la tregua notturna è scomparsa, e anzi proprio in quelle 
ore il pericolo è divenuto maggiore, senza che si sia potuto trovare nulla 
di molto efticace per contenere le offese. Ad un attacco veramente sor- 
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prendente, con strumenti che individuavano il bersaglio senza la necessita 
che esso fosse visto con gli occhi, noi fummo costretti a rispondere con 
i mezzi difensivi abituali, del tutto inadeguati. ” 

Del resto anche con analoghi strumenti che annunziano a tempo lo 
arrivo degli aerei ricognitori e offensivi, non sarebbe possibile ad un 
lento convoglio sottrarsi all’attacco col dirottamento, o difendersi con la 
manovra. Al vantaggio, che ha sempre chi attacca su chi si difende, si 
aggiunge il fatto che il primo è velocissimo e manovrabilissimo, mentre 
l’altro è lento e tardo. 

L'unico provvedimento da prendere sarebbe stato quello da far navi- 
gare i convogli soltanto di giorno, ma con le velocità ridottissime dei 
piroscafi disponibili, non esistevano sui percorsi sufficienti porti attrez- 
zati o attrezzabili per la sosta notturna. Sulle rotte orientali una sosta 
a Navarrino e anche un’altra a Suda (quando erano possibili le rotte 
su Bengasi) lasciavano tratti troppo lunghi di mare da percorrersi nelle 
solo ore diurne. Sulle rotte di ponente poi le soste notturne erano impos- 
sibili, poichè Pantelleria e Lampedusa sono ben lontane dall’avere porti 
grandi, atti ad accogliere convogli. 


g) Mancata azione decisiva su Malta. 


L'esistenza della base nemica di Malta, proprio fra la Sicilia e la 
Libia, in posizione di fiancheggiare da vicino le rotte per V Africa, mentre 
poteva apparire, ad un sommario esame, di non risolutiva importanza, 
dato l’isolamento e il non facile rifornimento, si è in effetto rivelata la 
causa prima della crescente difficoltà per mantenere il nostro traffico sino a 
farci giungere ad una situazione decisivamente grave. 

Abbiamo visto come il blocco di quell’isola, nonostante la nostra posi- 
zione geografica vantaggiosa nel canale di Sicilia, e anche a levante, dopo 
l'occupazione di Creta e nei periodi in cui la Cirenaica non era invasa 
dal nemico, non si sia potuto tenere in maniera così stretta da impedire 
saltuari rifornimenti. E’ vero che ogni tentativo con piroscafi è stato 
da noi contrastato violentemente, con perdite gravissime per gli inglesi, 
ma ad onta d’ogni sbarramento era impossibile impedire rifornimenti, 
se non altro con sommergibili ed aerei. 

Il bombardamento aereo continuo, facendo sistema col blocco ma- 
rittimo, si è rilevato senza dubbio molto efficace per ridurre al minimo 
il potenziale di Malta; ma fu un espediente che ebbe valore solo quando 
fu pienamente in atto. Appena cessato, la base si è sempre riorganizzata 
con rapidità, ed ha ripreso ad irradiare le sue offese, specialmente contro 
il traffico. | 

Per risolvere radicalmente il problema non c’era che l'occupazione 
la parte nostra di quella base nemica. 
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All’entrata dell’Italia nel conflitto questa operazione non è stata 
compiuta, Si aveva fiducia allora nella « guerra lampo » e non si pre- 
vide che proprio l'Africa Settentrionale sarebbe divenuta il teatro di 
operazioni più importante. D'altra parte, le nostre Forze Armate non 
avevano pronta la complessa organizzazione per eseguire di sorpresa una. 
azione così rischiosa. 

Con l'andamento iniziale delle operazioni in Libia e con la facilità 
del traffico nei primi mesi, non era poi apparso necessario eliminare 
l'ostacolo rappresentato da quella base navale. Sembrava non pericolosa 
l'offesa che poteva emanare Malta, nonostante la sua posizione fiancheg- 
giante le rotte per la Libia, Non si previde che il suo potenziale bellico 
potesse divenire via via tanto efficace da costituire un grave pericolo alle 
spalle, per tutta la complessa operazione terrestre-marittima-aerea, che 
dalla nostra penisola e dalla Sicilia, via mare, andava a trovare la sua 
punta d’urto e di resistenza in terra d’ Africa, 

Si ebbe netta la sensazione del pericolo che rappresentava Malta 
forse soltanto dopo la cessazione dell’offensiva aerea svolta nei primi 
mesi del 1941. Dal giugno 1941 all’inizio della seconda offensiva aerea 
(20 marzo 1942), la situazione del traffico è andata sempre peggiorando, 
sino ad aversi perdite in mare così ingenti da far dubitare di poter se- 
guitare a mantenere le comunicazioni con la Libia. Ma via via che si 
sviluppava l'offensiva aerea dell’ Asse, dal quasi blocco del traffico siamo 
passati alla situazione opposta. Malta verso metà di maggio non reagiva 
più. Era sconvolto il suo arsenale, e si procedeva alla distruzione siste- 
matica delle batterie contraeree. Anche i rifornimenti dell’isola erano 
divenuti per gli inglesi molto difficili, se non del tutto proibitivi. La 
base nemica era veramente bloccata, Quello è stato il tempo più propizio | 
per l'attacco di Malta e per la sua conseguente occupazione. 

Erano indispensabili almeno 4 ore di calma assicurata per consen- 
tire l’impiego in massa di mezzi speciali da sbarco e il lancio di forti 
reparti di paracadutisti. L'occupazione poteva essere iniziata quindi non 
prima del mese di giugno, secondo il regime meteorologico di quella 
zona a Sud della Sicilia. Ma in estate la massa degli aerei germanici, 
così indispensabile a una grossa operazione d’oltremare come la conquista 
di Malta, che doveva avere come primo requisito la celerità d’azione, 
venne richiesta sul fronte russo. Inoltre s'era iniziata dal 26 maggio 
anche la nostra offensiva in Africa, e vi si delineavano possibilità di 
largo successo, Il 2° C.A.T. tu perciò dislocato in Libia, ove contribuì 
in maniera decisiva al erollo inglese. Avvenne la resa di Tobruk, la corsa 
delle forze dell'Asse in Egitto, verso Alessandria. Il problema di Malta 


sembrò Superato, 
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Fermatasi la nostra avanzata, e iniziatasi il 24 ottobre l’offensiva 
inglese, il potenziale bellico di Malta riprese nuovamente vigore, giun- 
gendo ad un predominio decisamente pericoloso e decisivo. 


VII. 


CONCLUSIONE. 


I] traffico di rifornimento delle armate operanti in Libia è stata 
un'operazione bellica estremamente delicata, con continui duri combat- 
timenti che si sono susseguiti quasi ad ogni passaggio di convoglio, e 
che talvolta sono divenuti vere battaglie navali, con l’intervento delle 
nostre intere Forze Navali. i 

Tale traffico non può essere paragonato ad un ponte fra l’Italia e 
l’ Africa, su cui il passaggio, anche se difficoltoso e pericoloso, poteva 
essere sempre possibile, sebbene con qualche sacrificio. Esso va invece 
considerato come il ripetuto forzamento d’un blocco, che richiedeva 
abilità e lotta in ogni tentativo, poichè ogni tentativo costituiva un arduo 
problema da risolvere e un aspro combattimento con armi che negli ul- 
timi tempi divennero assolutamente impari. 

Così il traffico ha finito col diventare per la Marina l’operazione 
principale, poichè lo sbarramento attivo del canale di Sicilia e l’attacco 
ai convogli inglesi che tentavano il rifornimento di Malta, erano in 
realtà azioni collegate alla difesa delle nostre comunicazioni con |’ Africa, 
e avevano con essa relazione di stretta interdipendenza. Da tale compito 
è derivata una continua operazione difensiva, difficile, gravosa, ‘e di 
effetto apparentemente poco brillante. Le nostre forze e risorse navali 
sono state a mano a mano tutte impiegate in un arduo lavoro di pre- 
venzione e di risposta all’offesa nemica, con scarse possibilita di inizia- 
tive, come del resto avviene a chi ha una continua vulnerabilità in mare 
da difendere ad ogni costo, contro un avversario intraprendente. L’of- 
fesa, anche con mezzi limitati, può scegliere il posto e l’ora dell’attacco, 
mentre la difesa dovrebbe essere dappertutto nel vasto scacchiere, con 
forze dovunque capaci di resistere e contrattaccare. 

Nonostante ciò, le nostre Forze Navali, tutte le volte che hanno po- 
tuto, hanno preso decisamente l’offensiva, com’è avvenuto contro i 
convogli di rifornimento della base di Malta, cioè contro le sporadiche 
vulnerabilità britanniche in mare. 

Il compito così difficile di assicurare il traffico è stato affrontato 
superando la deficienza di piroscafi adatti, imponendo alle navi, anche 
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non del tutto idonee, e agli ammirevoli equipaggi della marina mercan- 
tile, un durissimo servizio, senza avvicendamenti nè soste, ricostituendo 
varie volte l’attrezzatura portuale della Libia e armando ex novo le basi 
greche, impegnando in tutto ciò ingenti quantitativi di materiali, di 
mezzi nautici e di energie umane. 

Più di tutto va considerata l’opera di difesa diretta dei convogli, 
nonostante il numero ristretto delle unità sottili di scorta che era pos- 
sibile destinarvi, perchè si è supplito alla deficienza di numero col ri- 
chiedere al naviglio e ai suoi equipaggi il continuo moto, anche quando 
esso era proibitivo per la sicurezza dei piccoli scafi. Si sono avute così 
unità affondate non dall'azione del nemico, ma per forza di mare. Ciò 
è avvenuto perchè era punto di onore per le scorte di non tornare mai 
indietro, e di affrontare anche l’impossibile. 

L’unica ragione di brevi soste in porto, oltre le avarie, fu la grande 
deficienza di nafta, che ha obbligato a ferree economie di combustibile, 
con, la limitazione di qualsiasi movimento di navi non imposto da peren- 
torio compito di guerra. 

La Marina ha dovuto forzare il rendimento delle sue navi e delle 
sue armi, e andare talvolta persino contro i principi fondamentali del- 
l’arte della guerra, pur di tentare ad ogni costo di venire incontro alle 
zichieste urgenti di rifornimenti indispensabili alle truppe in campo. 
Si sono subìte così notevoli perdite, ma ciò non ha impedito che il pas- 
saggio fosse sempre nuovamente tentato, accettando gli inevitabili sacri- 
fici di navi e di uomini. Su ogni unità perduta o danneggiata sono 
innumerevoli e non tutti noti gli oscuri eroismi, che stanno a dimostrare 
Palto spirito con cui fu accettato questo duro compito. | 

Così per oltre trentuno ‘mesi, il traffico con 1’ Africa Settentrionale 
è stato mantenuto nelle durissime e quasi proibitive circostanze che 
abbiamo esaminate; combattendo strenuamente ad ogni passaggio non 
contro un nemico di pari consistenza, ma contro le forze navali ed aeree, 
sempre più numerose, concentrate e soverchianti, delle due massime po- 
tenze marittime del mondo. 

In tale lotta, tanto gravosa ed ineguale, la Marina italiana ha scritto 
ogni giorno, con ardimenti ed eroismi superanti l’umana possibilità, lu- 
minose pagine di gtoria, che resteranno a suo imperituro titolo d’onore e 
di gloria. 
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CENTO ANNI FA 


LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 


III. - LA MARINA MILITARE PONTIFICIA. (*) 


Che la Marina Militare dello Stato Pontificio, dopo le turbinose 
vicende del periodo napoleonico e specialmente dopo la disastrosa parte- 
cipazione del naviglio della Repubblica Romana del 1799 alla spedi- 
zione d'Egitto, fosse ridotta a ben modeste proporzioni è circostanza nota 
a chi abbia notizia anche sommaria delle vicende delle marinerie ita- 
liane. Già nel 1802 Napoleone, Primo Console, aveva ritenuto opportuno 
di risarcire in qualche modo la marina romana con il dono di due brick 
il « S. Pietro » e il « S. Paolo » che però dopo la Restaurazione erano 
finiti uno venduto e l’altro demolito. Nel 1825, con il riordinamento 
dell’ Arsenale Camerale di Civitavecchia, promosso da Leone XII, si era 
provveduto alla costruzione della Goletta S. Pietro, affidata al comando 
del Cap. Andrea Vivau, coadiuvato dal Ten. Egidio Falzacappa e dal- 
l’Alfiere Ignazio Reali. Ma è significativo che sin da allora fosse stato 
stabilito il suo normale impiego agli ‘ordini di Mons. Tesoriere Generale © 
per il trasporto di merci e materiali dello Stato con la sola riserva che 
« qualora dovesse il detto legno armarsi per difesa dello Stato ad uso 
di guerra, allora ed in tal caso dovrà dipendere dalla Congregazione 
Militare » (1). 

E’ un fatto che alla diretta e stabile dipendenza di questa, cioè del 
supremo organo militare dello Stato Pontificio, erano rimasti a quella 
epoca soltanto un faluccio e un cotter guardaporto di stanza in Civita- 
vecchia e che anche per questi modestissimi legni erano insorte contro- 
versie con il Tesorierato Generale che tendeva ad estendere anche su 
di essi la sua autorità. 
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(*) Continuazione: vedi fascicolo precedente. 


(1) Sulla costruzione, armamento e comando della Goletta S. Pietro, e per altre 
notizie della Marina Militare Pontificia in questo periodo, vedere, tra l’altro, il 
fascicolo dell’anno 1826 del Ministero Interno, b. 1248. tit. 202 (in Archivio Stato. 
Roma). 
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Istituita nel 1828 la Presidenza delle Armi, non per questo la Ma- 
rina Militare aveva acquistato forza ed autorità. Nell’ordine del giorno 
in data 29 dicembre 1834 sull’organizzazione dello Stato Militare Pon- 
tificio, la Marina, forte di ben 29 uomini, figurava come l’ultimo degli 
otto Corpi di cui questo risultava costituito! i 

Nel 1839 s'era deliberata la trasformazione della Goletta S. Pietro 
in brick, ma anche per questo non certo eccezionale lavoro s'era dovuto 
ricorrere all’ Arsenale di Genova, nonostante le proteste di quello di Ci- 
vitavecchia, riconosciuto, nonostante ogni buona volontà, non idoneo 
alla bisogna « per difetto di esperienza..... tanto più che questo è l’unico 
legno da guerra in possesso del Governo » (1). Ci si può chiedere come 
mai il Governo Pontificio, cioè di uno Stato temporale che aveva i suoi 
interessi politici e militari da difendere in un periodo che si preannun- 
ziava da vario tempo burrascoso, non sentisse la necessità di una mag- 
giore tutela della sua duplice ed estesa linea costiera. Il Moroni, il buon 
Gaetanino di Gregorio XVI e del « Dizionario di Erudizione Storico- 
Feclesiastica », tentò di rispondere all’inevitabile interrogativo osservando 
che « prima » le circostanze esigevano la difesa delle coste pontificie 
contro le incursioni delle potenze barbaresche, ma « cambiate poi le cose 
il governo pontificio nella sua saviezza credendo bene di limitare le forze 
militari al puro necessario ha ridotto la sua marina militare a due soli 
legni da guerra, quanti sono puramente necessari al decoro della Sovra- 
nità » (2). In altri termini lo Stato Pontificio si riteneva forse sufficien- 
temente difeso dalla sua specialissima posizione religiosa e internazionale. 
Comunque è il daso di sottolineare che la presenza nel Tirreno e nel- 
P Adriatico di una efficiente marina da guerra romana avrebbe probabil- 
mente dato un .ben diverso sviluppo agli avvenimenti del ’48-’49, special- 
mente in occasione dell’assedio di Ancona e dello sbarco francese a Civi- 
tavecchia, presupposto della caduta della Repubblica Romana. 


Cid permesso, non vi è da meravigliarsi se, quando, nella seconda 
cuindicina del marzo 1848, fu deciso a Roma l’invio sul Po di un Corpo 
di Spedizione e conseguentemente la partecipazione pontificia alla guerra 
di liberazione nazionale contro l’Austria, il Ministero delle Armi dispo- 


cià citato brick San Pietro, in disarmo a Civita- 


neva sul mare solo del g 


(1) Notizie sulla riduzione a Brick del S. Pietro sono nel fascicolo 1840 della ci- 
tata b. del Ministero Interno. Vedere anche P. FortINI: Leggende e realtà nella 
vita marinara di Antonio Elia. (« Rivista di Cultura Marinara », 1946, n. 11-12, pa- 
gina 26). 


(2) Moroni: Diz. erudizione, etc. XLIII, p. 38 s. 
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vecchia, e di una ancor più modesta cannoniera, anch'essa a Civitavecchia. 
Tutto il Corpo di Marina (dipendente dalla I Divisione Militare) era 
composto di 48 uomini, al comando del Ten. Colonnello Egidio Falza- 
cappa (residente in Civitavecchia), al cui fianco erano il Capitano Igna- 
zio Reali, i Tenenti in 1* Reali Luigi e Caraman Matteo, i Tenenti in 
2" Raffaele Castagnola e Prospero Palomba e il Quartier Mastro Giu- 
seppe Guglielmotti (1). | 


Occorre peraltro avvertire che lo Stato poteva disporre di altro na- 
viglio, e precisamente di quello della Marineria di Finanza, destinata 
allt sorveglianza doganale delle acque territoriali: a tale marineria, 
naturalmente dipendente dalla Direzione Generale delle Dogane del Mi- 
nistero delle Finanze, appartenevano i modestissimi scafi di quattro guar- 
dacoste e di una piccola flottiglia di scorridore o scorridoje, il tutto ri- 
partito tra il Mediterraneo (cioè Tirreno) e l'Adriatico, con comando 
rispettivamente in Ancona e in Civitavecchia: scafi, come s'è detto, mo- 
‘destissimi, di costruzione antiquata e in pessime condizioni, tanto che 
a mala pena ci si azzardava con esse a prendere il largo (2). Una Dire- 
zione a se stante, ma sempre dipendente dal Ministero delle Finanze, 
era infine quella del gruppo di vaporetti adibiti alla navigazione sul 
Tevere. 


Questa speciale flottiglia merita un cenno a parte, per più motivi: 
perchè essa rappresentava, per così dire, le dernier cri dello Stato Pon- 
tificio in fatto di attrezzatura navale; perchè era al comando del 


(1) Ministero Armi, b. 1894 (Marina Militare 18-28-1856): Fogli di chiamata. 
I Divisione Militare. Piazza di Civitavecchia. Dipartimento di Marina. 


(2) Guardacoste e scorridori doganali risalivano alla riorganizzazione della 
truppa di finanza effettuata nel 1817 dal Tesoriere generale Mons. Guerrieri (Moroni, 
XLV. 130), Sulle condizioni non certo brillanti della Marina di Stato Pontificia è 
significativo l'episodio del 1845. quando. dovendo il Brick San Pietro, comandato 
dal Cap. Ignazio Reali, uscire in crociera eccezionale di « polizia », si fu obbligati. 
per fornirlo dell’indispensabile naviglio ausiliario, di chiedere al competente dica- 
stero l’uso delle scorridore doganali, dipendenti dal Regolatore doganale di Civita- 
vecchia e comandate dal Cap. Palma. Ma questi avverti subito che nessuna di esse 
era in condizione di tenere il mare « perchè se una scorridora fa il servizio di finanza 
non si scosta da terra per un miglio. e ad ogni piccolo vento contrario prende terra 
e si tira in secco sulla riva. ma stando in servizio con un Brick da guerra conviene 
che la medesima prenda il largo e batti il mare e le procelle. e non puole in questo 
caso il marinaio atturare internamente con la stoppa le fessure per le quali entra 
l’acqua, come si fa quando si costeggia la terra ». Ci volle del bello e del buono per 
riattare alla meglio le quattro scorridore e farle uscire in mare in servizio del 
S. Pietro! (Dir. Gen. Dogane. b, 2615), 
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Tenente Colonnello Alessandro Cialdi, ben noto ai lettori della Rivista 
di Cultura Marinara (1); perchè infine proprio uno di questi vaporetti par- 
tecipo alle vicende del ‘48 - ‘49, quando un contributo che, considerata la 
modestia del mezzo, è degno di menzione più che onorevole pef gli uff- 
ciali e per gli equipaggi che lo guidarono. 

E’ risaputo che da tempo antico i numerosi brulotti, trabaccoli, na- 
vicelli o paranzelle che risalivano il corso del Tevere fino ai porti romani 
di Ripetta e di Ripagrande erano trascinati da robuste corde attaccate 
a bufali o anche uomini avanzanti lungo le sponde del fiume: era il 
faticoso e lento sistema detto appunto dell’alzaja o alaggio. Solo da po- 
chissimi anni, e precisamente dal 1842, il Governo Pontificio aveva ad 
esso sostituito quello meno patriarcale del rimurchio a mezzo di tre va- 


poretti di cui il Cialdi — appena appena tornato dall'Egitto con gli ala- 


a 


bastri per la Basilica di S. Paolo caricati sul Nilo — aveva curato la 
costruzione in Inghilterra e che egli stesso aveva guidato da Londra a 
Roma, attraverso i canali di Francia. Altri due vaporetti, sempre a cura 
del Cialdi, erano entrati in linea nel 1844: uno di essi era Za città di 
Roma, uno scafo in ferro costruito in Inghilterra con macchine Seaward 
and Capel di Londra, 115 piedi da poppa a prua, 15 di larghezza, una 
trentina di uomini di equipaggio. Tale il Roma che, adibito fino al ’48 
al servizio passeggeri e merci e rimorchio barconi sul tratto superiore del 
Tevere, da Roma a Ponte Felice (70 miglia), doveva essere modesto ma 
coraggioso e instancabile protagonista della partecipazione navale dello 


(1) Sulla interessante figura del Cialdi, che degnamente impersona le ultime vi- 
cende della marina pontificia, sta convergendo l’attenzione degli storici. Una accurata 
biografia generale, che sostituisce quelle ormai superate a cui si faceva generalmente 
ricorso, è quella di PaoLo paLLa Torre: Nel sessantennio della morte di A.C. (Ponti- 
ficia Academia Scientiarum. Commentationes, VII, n. 23. 1943). Su particolari 
episodi della sua vita, vedi 1 seguenti articoli, per la maggior parte tratti da fonti 
archivistiche: R. Lerkvre: Lo Stato Pontificio e l'impresa di Suez. (Riv. It. Scienze 
Econ. 1938. n. 7); La Spedizione romana sul Nilo nel 1840-51, (Almanacco Italiano 
Marzocco, 1941); Un progetto romano di esplorazione dell Abissinia nel 1841. (Annali 
dell'Africa Italiana, 1941); Za spedizione di deportati politici in Brasile nel 1837. 
(Strenna dei Romanisti, VIT 1916); A.C, e la Marina Pontificia, (Osservatore Romano, 
1] maggio 1817); H colera in Egitto e la spedizione pontificia del 1841. (Osservatore 
Romano, 5 ottobre 1917); L ultimo viaggio del S. Carlo, locker pontificio. (Riv. Cult. 
Mar. 1947 n. 7). Precisa e dettagliata. come al solito, la monografia. anch'essa su 
fonti archivistiche, di P, Fortini: I primi pass, marinari di A.C. (Riv. Cultura 
Mar., 1947, n. 1). 
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Stato Romano alle operazioni della prima guerra di indipendenza 
nazionale (1). 

E’ evidente che, pur considerate nel loro complesso, la forze navali 
dello Stato Pontificio non erano nemmeno lontanamente da paragonarsi 
a quelle non dico delle potenze straniere, ma nemmeno a quelle degli altri 
Stati italiani, che vantavano marinerie militari agguerrite, quali il 
Regno di Sardegna e quello di Napoli. Quando la Repubblica Romana 
<1 deciderà, nel 1849, a dare una organizzazione unitaria a tali forze, non 
sì conteranno più di 255 uomini, divisi nei tre Dipartimenti del Medi- 
terraneo, dell'Adriatico e del Tevere, compresi il Colonnello Coman- 
dante, un Ten. Colonnello, ‘due Capitani e gli altri ufficiali. 

Ma è tempo ormai, dopo questo sguardo generale, di venire ai fatti. 
« Ero io occupato — dirà il Cialdi in un memoriale a discarico scritto 
alla fine del ’49 dopo la caduta della Repubblica Romana — alla Dire- 
zione della navigazione del Tevere ed agli (sic) tranquilli studi idraulico- 
nautici che ad essa si riferiscono, quando il 26 marzo 1848 S.E. R.ma 
il Tesoriere Generale e Ministro delle Finanze Mons. Morosini con officio 
n. 6227 mi ordinava di partire al più presto con uno dei vapori per 
Civitavecchia per caricarvi tremila fucili e trasportarli in Ancona... »(2). 


(ly T particolari sulla costruzione in Inghilterra del Roma. sul suo viaggio fino al 
Tevere e sulla sua presa in consegna da parte delle autorità pontificie, sono in un fa- 
scicolo della b. 2611 della Dir. Gen. Dogane e Dazi Diretti, fondo che, nella serie « So- 
vraintendenza Piroscati Pontifici » (b. 2569-2648) offre una ricchissima documentazione 
sull'argomento della navigazione del Tevere. Fondamentale a questo riguardo è anche 
il volume ricchissimo di dati, del Ciaror: Delle barche a vapore e di alquante propo- 
sizioni per rendere più sicura e più agevole la navigazione del Tevere e della sua foce 
a Fiumicino, (Roma. 1845). Le caratteristiche principali del Roma sono state infine 
ricordate dal Fortini in Leggende ¢ realta, ete., cit. (p. 19). 


(2) Su questo pro-memoria e in genere su tutta la interessante fase « epurativa » 
della marina romana conseguente al ripristino del « legittimo » governo pontificio, 
ritornerò in un articolo dedicato appunto alle vicende marinaresche della Repub- 
blica Romana del ’49. Qui osservere che effettivamente il Cialdi ai primi del ’48 
era tutto preso dalla Direzione della Navigazione fluviale e dagli studi « idraulico- 
nautici » ad essa inerenti, per un più razionale sviluppo della navigazione stessa. 
Oltre al citato Delle barche a vapore, nel 1846 aveva pubblicato, insieme a minori 
scritti. la monografia Purallelo yrogiafico ed idrografico fra i porti di Civitavecchia 
e Livorno, e l'altra: Quale debba essere il porto di Roma e ciò che meglio concenga 
a Civitavecchia e ad Anzio, Nel ‘47 aveva dato alle stampa Voperetta: Sul Tevere, 
sulla linea più conveniente per la unione dei due mari e sulla Marina Mercantile 
dello Stato Pontificio, in cui non esitava (è opportuno sottolinearlo) ad esaltare la 
data del « faustissimo 16 giugno 1846 » che aveva scosso « il popolo romano da quello 
industriale letargo in cui suo malgrado da lungo tempo giaceva... ». Del 1848 sono 
infine alcune Osservazioni idraulico-nantiche sui porti neroniano ed innocenziano 
in Anzio: scritto che « era — avvertirà il Cialdi stesso — pressochè al suo termine, 
quando fui dal Governo incaricato del comando del piroscafo La Città di Roma, 
onde far parte del nostro corpo di operazione nel Veneto e poscia della Squadra 
Italiana nell'Adriatico. » 
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E’ noto che l’esercito pontificio, all’inizio della sfortunata campagna 
del Veneto, a fianco degli eserciti dei vari stati italiani, era deficientissimo 
di organici, di armamento e di mezzi. Fu pertanto un grave problema 
organizzare in tanto urgenti circostanze una adeguata mobilitazione, 
nonchè l’apprestamento delle formazioni volontarie. Basti ricordare che 
1 reggimenti di linea erano ancora armati con fucili a pietra. Fortuna 
volle che proprio in quei frangenti fosse giunta a Civitavecchia dalla 
Francia una notevole quantità di fucili di nuovo modello, con relativo 
contingente di capsule. Era urgente che tale armamento fosse consegnato 
al Corpo di Spedizione che s’andava concentrando in Bologna. Ecco così 
il Roma, lasciare le abituali sponde del Tevere, recarsi a Civitavecchia, 
caricare 1 fucili e compiere il periplo della Penisola su mare aperto, 
giungendo ad Ancona l’8 aprile, giusto « in tempo » per il cambio del- 
armamento: impresa eccezionale per un piccolo rimorchiatore fluviale. 
Ma il Ten. Colonnello Cialdi era uomo fatto esperto da una lunga pratica 
marinara e dotato di alta cultura tecnica, di pronto ingegno e decisa 
volontà, esperimentata nelle più diverse occasioni. Ai primi di aprile il 
cambio dei fucili alle truppe era cosa fatta 

Compiuta questa importante missione, il Cialdi avrebbe dovuto, 
secondo gli ordini ricevuti, tornare immediatamente a Roma con il 
vapore. Ma già su di lui aveva posto gli occhi il piemontese Gen. Durando 
a cui era stato affidato il comando in capo delle forze di operazione. Per 
quanto modesta fosse la marineria pontificia, essa avrebbe potuto essere 
utile, anzi indispensabile in determinate circostanze, per le esigenze dei 
trasporti militari e delle comunicazioni episcolari, oltre che per la sorve- 
glianza della costa adriatica, ad evitare uno sbarco ed un attacco di sor- 
presa sul fianco o sulle spalle da parte austriaca. La presenza poi nel- 
l'Adriatico di notevoli forze sarde e napoletane, oltre che venete, avrebhe 
reso necessario, per il coordinamento stesso delle operazioni, mantenere 
stabili e attivi contatti con i rispettivi comandi. Ma c’era un’esigenza 
ancor più urgente che imponeva la cooperazione della marina. Sin dal 
3 aprile, da Bologna, il Gen. Durando aveva scritto al Ministro delle 
Armi: « Dalle notizie che ho dal campo piemontese appare che non tar- 
derà molto a farsi un movimento. Dovrò perciò pensare ad effettuare il 
passaggio del Po; operazione di qualche difficoltà. Traversandolo presso 
Ferrara, la Fortezza può incomodare i miei convogli; e più in su, mi 
troverei troppo vicino a Mantova, ove la guarnigione si è rinforzata e 
conta circa 15 mila uomini. Perciò mi occorrono aiuti che rendano sicura 
questa operazione; e penso ordinare una forza di barche cannoniere che 
armerò co’ pezzi trovati in Comacchio. In questo armamento mi sarebbe 
necessario un vapore che pescasse poca acqua, e la prego istantaneamente 
a mandarmene uno di quelli che sono, a Roma. Il più grosso sarà al 
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‘aso, e potrà navigar sul Po che è abbastanza profondo per portarlo. La 
pregherei di affidarne il comando al Colonnello Cialdi, (1) il quale pren- 
derebbe insieme il Comando delle cannoniere e sarebbe colla sua esperienza 
ed energia atto più d’ogni altro a dirigere i lavori e le operazioni riguar- 
danti il passaggio del fiume. Gli avvenimenti incalzano, il viaggio da farsi 
dal Colonnello è lungo. Ella sente, sig. Principe, quanto importa la solle- 
citudine ». | 

Il Gen. Durando, ignaro della missione ad Ancona del Cialdi, sugge- 
riva, stante l'urgenza, che esso lo raggiungesse subito per via di terra 
con qualche artigliere di marina e con gli uomini e il materiale indispen- 
sabili, « onde diriggere l'armamento delle cannoniere, al quale ho intanto 
preposto il Cap. Caldesi. Questi è pieno di buona volontà, ma non può 
essere esperto in tali operazioni, perciò è urgente l’arrivo del 
Colonnello... » (2). 

Il Ministero delle Armi, presi gli opportuni accordi col Ministero delle 
Finanze, annuiva senz'altro alla richiesta e subito disponeva perchè al suo 
arrivo ad Ancona il Cialdi si ponesse immediatamente agli ordini del 
(Gen. Durando. E gli ordini furono di recarsi col Roma alle foci del Po 
e risalirlo fino a Francolino, nel Ferrarese, per poi recarsi a Ferrara a 
conferire con il Durando stesso, il quale affidava a lui il comando della 
« Flottiglia addetta al Corpo di Operazione », flottiglia costituita, oltre 
che dal Roma, dai Guardiacoste Cesare e Annibale e dalle « scorridore » 
N. Pelagia, N. Clementina, S. Rosa, S. Fermina e S. Lorenza (tutte imbar- 
cazioni della Marineria di Finanza). La « squadriglia » dei guardacoste 
e delle scorridore, concentrata in un primo tempo a Porto Corsini, era al 


cl) H Cialdi (nominato Tenente Colonnello della Marina Militare Pontificia sin 
dal 30 gennaio 1542) aveva avuto l'ordine di partire con il [Loma per Ancona dal 
Ministro delle Finanze di concerto con quello delle Armi, Sn questa missione spe- 
ciale vedere gli atti dell’ Arch. Polit. Costit, (Fasc. 124/258. 263 e 268) e Min. Armi 
b. 2001 (fasc. B. 221). Per la bibliografia in genere riguardante la partecipazione 
pontificia alla Campagna del Veneto si può consultare. con particolare riguardo 
agli accenni fatti al contributo della marina: E. Over: Roma e i romani nella cam- 
payna del 1848-59. (Vol. I. Roma 1903) che ha sistematicamente elaborato gli archivi 
pontifici, e C. Ravioni: Lu campagna del Veneto del 1848, etc. (Roma, 1883). Ambedue 
ricordano la volenterosa opera del Cialdi e del suo Huma, Ne tace invece completa- 
mente il Randaccio nella Storia della Marine Italiane dal 1750 al 1860, ete. 
(Roma. 1886). 


(2) L'autograto del Durando e in Arch. Polit. Costit., fase. Sempre a proposito 
del ricordato Promemoria discolpativo del Cialdi, è da notare che questi in realtà, 
quando ebbe comunicazione di mettersi agli ordini del Durando, si affretto a ringra- 
ziare « vivamente » il Ministro delle Armi « dell'onore compartitomi », pur chiedendo 
conferma diretta dell'ordine stesso al proprio superiore Ministro. quello delle bi- 
nanze. Arch. Pol. Cost. 126/268. Vedi anche Min. Armi, b. 2001 cit. e Arch, Pol Cost. 
124,258, 263 e 268. 
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subordinato comando del S. Tenente di Finanza Vincenzo Alessandrini 
il quale sull’Annrbale, alla fine di marzo, aveva già compiuto con perfetta 
diligenza « malgrado la contrarietà dei tempi e gl’insulti che aveva dovuto 
soffrire rifugiando in vari porti dell’Istria » una delicata missione in 
mare aperto; la scorta fino all’imboccatura del porto di Trieste dei soldati 
austriaci capitolati å Comacchio. 

Altra analoga missione, sempre d’ordine del Cialdi, l’ Alessandrini, 
che s'era recato anch’esso-con l'Annibale a Ponte Lagoscuro, compirà fino 
a Fiume per scortare i dieci trabaccoli mercantili con gli 800 ungheresi 
capitolati a Piacenza; missione per cui lo stesso Cardinal Legato di Fer- 
rara esprimerà la « superiore soddisfazione » (1). Ma intanto le truppe 
pontificie hanno raggiunto tutte la sponda del Po. Sull’altra riva è il 
Veneto e, nel Veneto, la potentissima e odiata Austria, il campo della 
gloria, l'ardente speranza di tutta Italia. Il piano d’azione concordato 
con Carlo Alberto prevede -il concentramento dell’esercito pontificio ad 
Ostiglia, appunto sulla sponda sinistra, per di lì marciare verso il Friuli. 
Il momento del passaggio del fiume è giunto. Tl 22 il Gen. Durando e il 
suo Stato Maggiore si imbarcano sul Roma giunto a Pontelagoscuro da 
Francolino insieme a 4 piroghe messe a disposizione dal Governo veneto. 
E il piccolo vapore carico di truppe — è a bordo anche Massimo d’Azeglio, 
nella sua qualità di Colonnello di Stato Maggiore — risale lentamente il 
grande fiume in piena, tra continue acclamazioni, per otto ore, fino ad 
Ostiglia. E° Sabato Santo. Ma ciò non toglie, che dopo lo sbarco dello 
Stato Maggiore, il Roma riprenda quel giorno stesso e il seguente la sua 
spola tra le due rive, riomrehiando le imbarcazioni della truppa, che si 
attesta così tutta nel Mantovano. 


(ili avvenimenti nel frattempo evolvono rapidamente. La notizia del 
sopraggiungere sulla linea del Piave di forti contingenti austriaci, impone 
il rapido concentramento a Padova di forze adeguate a parare la minaccia. 


(1) Il 24 giugno il Prolegato di Ravenna. nel prendere atto del richiamo ad Ancona 


dell’ Alessandrini, esprimera a questi il « contentamento per lo zelo ed impegno 
addimostrato nellesatto servizio da Lei reso da quando fu destinato a sorvegliare 


questo litorale da qualunque sbarco di forza nemica fino al giorno d'oggi ». TL’ Alessan- 
drini, anche a nome degli equipaggi « che per siffatte operazioni in un con esso sonosi 


esposti a pericoli di vita sopra un Legno in pessimo stato ». aveva chiesto nel frat- 
tempo la concessione dello speciale soprassoldo giornaliero corrisposto alle truppe del 
Corpo di Operazione e anche agli uomini del Roma. La richiesta era stata inoltrata 
al Ministero dal Prolegato di Ravenna che non aveva mancato di segnalare Vattività 
della « Squadra marittima delle scorritoie che correvano da Ancona a Goro » e che 
ancora badavano a « perlustrare questo litorale ». Ma il Ministero completamente 


all'oscuro di questa « Squadra marittima » chiede ulteriori ragguagli. Di qui un 
dettagliato promemoria dell'Alessandrini che il 27 luglio viene trasmesso al Cialdi. 
perche dia su di esso il suo avviso. (Arch. Pol, Cost.. 210 1110; 178/823). 
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Mentre una parte del corpo di spedizione pontificio procede a marcie 
forzate da Ostiglia, al Cialdi è affidato il compito di dirigere l’immediato 
trasferimento per via d’acqua, fino alla Polesella, di un altro forte contin- 
gente: trasferimento che il Cialdi, coadiuvato da Camillo Ravioli, ufficiale 
del Genio addetto allo Stato Maggiore (quello stesso che giù era stato 
agli ordini del Cialdi nella spedizione d’Egitto e in quella d’Inghilterra), 
effettuò il 27 aprile con impeccabile perizia tecnica, rimorchiando in due 
riprese una piccola flottiglia di borche e barconi requisiti sulle rive stesse 
del Po (1). 

Con questa riuscita, ma non agevole operazione, si chiudeva la cam- 
pagna del Roma sul Po, campagna breve, ma tempestiva ed efficace. Il 
Gen. Durando, apprezzando in pieno i servizi di quel piccolo vapore e 
soprattutto le doti tecniche e militari del suo comandante, espresse il 
proposito che esso si unisse alla flotta napoletana e a quella sarda di cui si 
preannunciava l'imminente arrivo nell’ Adriatico a difesa di Venezia 
insorta e di tutta la costa veneta e pontificia minacciata dalla squadra 
austriaca. Fattogli però osservare che il Roma non avrebbe potuto reggere 
il mare senza una buona concia e una radicale revisione, stabiliva che esso 
si recasse subito nell’Arsenale di Venezia per le opportune riparazioni 
e per completare l’armamento, in attesa degli ordini « che Lei, stimatis- 
simo Sig. Colonnello — scriveva al Cialdi il Capo di Stato Maggiore 
Pontificio — nonchè gli ufficiali ai suoi ordini sanno così bene 
eseguire » (2). 

Alla fine di maggio il vapore pontificio era come messo a nuovo 
dalle maestranze venete e munito di adeguato armamento a spese del 
governo locale (3). Il 28 maggio da Vicenza il Generale Durando, nel 


(1) Min. Armi, b. 1001 cit. Ragguagli sul passaggio del Po danno anche l’Ovipr 
(pag. 69 e 76) e Raviori (p. 17 e 20), Vedi anche Arch. Pol. Cost.. fasc. 138, 144 e 148. 


2) Min. Armi, 2001 cit. 


(3) I lavori furono radicali e accurati. Il 28 maggio, apunto da Venezia il Cialdi 
riferiva al Ministro della guerra: « Il piroscafo Roma destinato come era al servizio 
di rimorchio e di passeggeri nel tronco superiore del Tevere, cioè da Ripetta a Ponte- 
felice, mancava di armamento militare. e di quella necessaria solidità che questo ser- 
vizio richiede. E’ noto all’Eccellenza Vostra che come trovavasi nel Tevere venne 
questo Legno spedito in Ancona. Dopo aver servito lungo il Po sino ad Ostiglia e 
viceversa al trasporto delle nostre truppe, ed al passaggio di queste da una sponda 
all’altra. e dopo aver le nostre truppe lasciato il Po. venne dal sullodato Generale 
con officio del 27 aprile diretto in questo Porto perchè fosse armato e consolidato se- 
condo che richiedeva il nuovo servizio a cui veniva destinato, Con premura questo 
Governo Veneto aderì alle brame del Generale ed il giorno 1 aprile (leggi « maggio ») 
fu il nostro piroscafo condotto dentro l'Arsenale, Discusso il modo d'armamento 
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consentire al proposto « compenso ai Capi Artisti che si sono prestati per 
la confezione dei lavori effettuati al vapore Zl Roma » ordina al Cialdi 
di recarsi ad Ancona per caricare 400.000 cartuccie colà spedite da Roma. 
Ma nel frattempo era giunto a Venezia l’Ammiraglio Albini con 
la Squadra sarda, come già precedentemente vi era giunta la squadra 
napoletana del’ Ammiraglio De Cosa. Sin dal suo primo arrivo, l’Ammi- 
raglio Albini, impaziente di misurarsi con la flotta austriaca, aveva pre- 
disposto tutto un piano di azione con principale obiettivo il porto di 
Trieste. A questo piano di azione anche il piccolo piroscafo pontificio 
partecipò con impegno ed onore. Non va dimenticato che era quello un 
periodo particolarmente delicato dell’evoluzione tattica e strategica della 
guerra navale, per cui il grosso delle flotte militari era ancora costituito 
dalle tradizionali navi veliche, ma la disponibilità di vapori anche mode- 


principale più conveniente. si stabilì di porvi nel centro della prora un obice di 5 
pollici e 7 linee ossia da 24. ed ai lati due Petrieri. alla poppa due Petrieri. uno 
Spingardo e due macchine da lanciar racchette. Due dei petreri e lo spingardo si tro- 
vavano gia sul nostro bordo. Ciò stabilito si incominciarono i lavori di consolidamento 
e riparazione. e queste hanno consistito: nella quasi intera rinnovazione delle Tavole 
della Coperta o Ponte; in un solido sistema di legamento sotto la Coperta da prora. 
ove deve giocare a perno il sudetto obice; nella rinnovazione delle murate da poppa 
a prora. e da prora via delle ruote con sistema di bastingaggio volante da togliersi 
con sollecitudine quando deve adoperarsi il cannone: nella rinnovazione dei tam- 
burri delle ruote. e questi per intero di lamine di terro molto preferibili a quelli di 
legno che vi erano; nella rinnovazione dei camerini annessi ai detti tamburri: nella 
rinnovazione degli alberi, di alcune vele e parte delle manovre o cordami; nell'avere 
aggiunto il sistema a ruota per governare il timone; nella nuova disposizione delle 
camere per l'alloggio degli ufficiali e marmari, e finalmente in tanti altri lavori ed 
oggetti secondari che porta seco un restauro ed armamento di questa natura. La 
macchina anche essa ha avuto delle parziali riparazioni. A tutto ciò deve aggiungersi 
ancora la somministrazione di tutti quegli articoli di cui si mancava per servizio 
dell'equipaggio. Per completare la carena generale sarebbe stato duopo tirare in 
terra lo scafo. giacche da quando è stato varato in Inghilterra non si è più pulito e 
visitato sotto il piano. però essendomi state obbiettate grandi oceupazioni di questo 
Arsenale, ho dovuto desistere, molto più che una tale operazione si può fare anche 
nei nostri porti con facilità e poca spesa, Domani il Piroscato avri asciugato le pit- 
ture e potra uscire dall'Arsenale ». Il Cialdi aggiunge che il Generale Graziani. co- 
mandante la Marina Veneta e Direttore dell'Arsenale. lo aveva assicurato u che 
questi lavori ed oggetti non saranno pagati dal nostro Governo » e pertanto. mentre 
ha proposto al Generale Durando un compenso pecuniario ai Capi Mastri che hanno 
effettuato i lavori « eseguiti con molta precisione ed attività » suggerisce che il 
Governo dimostrasse ufficialmente il sno gradimento al Generale Graziani. al Colon- 
nello Cocone e al Tenente Moro che più specialmente si sono adoperati per tali lavori. 
Il Ministero degli Affari Esteri manifesterà il suo gradimento ordinando il 19 giugno 
l'inserzione di apposito elogio nominativo nella « Gazzetta Ufficiale » del Governo. 
(Min. Armi, b. 173. fase. 4252). 
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stissimi e non armati era preziosissima, permettendo il rimorchio delle 
navi da battaglia con una rapidità e in: condizioni di mare e di vento che 
la manovra delle vele non avrebbe reso possibile. Di qui il grande conto 
fatto dall’ Ammiraglio Albini del minuscolo rimorchiatore fluviale, che, 
sotto l’esperto comando del Cialdi, e carico di 200 uomini da sbarco, non 
esitò a impegnarsi in primissima linea nella rischiosa azione contro i forti 
di S. Margherita e di Caorle, alle foci del Livenza, ordinata dall’ Albini 
il 1° giugno. Poichè l’episodio è noto, non è il caso di illustrarne motivi 
e vicende. Sarà piuttosto interessante lasciare la parola allo stesso Cialdi, 
cioè pubblicare in appendice l’inedita relazione da lui inviata in merito 
al Generale Durando, in quei giorni impegnato a Vicenza; relazione che 
il Durandd, in data 6 giugno, rimetteva al Ministro delle armi in Roma, 
esprimendo nei riguardi del Cialdi « la piena soddisfazione pel servizio 
che presta il detto Ufficiale il quale dal momento che fa parte dell’Armata 
di operazione ha reso utilissimi servigi ed ha facilitato 1 movimenti della 
truppa, i quali senza il concorso dell’opera sua non si sarebbero potuti 
effettuare. Quindi è che a lode del vero — concludeva il Comandante del 

Corpo d’operazione pontificio — rendo al suddetto ufficiale i dovuti elogi 
| unitamente ai suoi dipendenti e lo raccomando all’E. V. » (1). 


Ma non dovevano esaurirsi con questa pienamente meritata lode le 
azioni di guerra del Roma, del Cialdi e dei suoi ufficiali (i Cap. Palomba 
e Castagnola). Mentre si stavano per decidere, in modo purtroppo infausto, 
le sorti di Vicenza presidiata dalle truppe pontificie, e urgevano riforni- 
menti di armi e munizioni, ecco il Cialdi, appena tornato dall’azione di 
Caorle, riprendere il mare alla volta di Ancona per recare colà vari pezzi 
di artiglieria donati a quella Piazza dalla città di Venezia e soprattutto 
per procedere al carico delle munizioni di cui aveva avuto ordine dal 
Durando. Il 5 era in Ancona. Il 7 da Vicenza il Durando poteva già 
dargli atto dell’eseguita missione « ad onta del cattivo tempo ... del che 
non dubitavo, conoscendo per prova il Suo zelo e la sua precisione pel 
servizio. Ora potrà, se non vi sono spedizioni da farsi per ordine di codesto 
Sig. Generale Graziani (della marina veneta) andare ad unirsi alla Flotta 
Sarda, informarsi dello stato delle cose e quindi tenermene aggior- 
nato » (2). 


(D La relazione del Cialdi (vedi Appendice) e Velogio del Generale Durando 
sono in Arch. Pol, Cost.. fase. 182, n. 856. 


(2) Min. Armi, v. 2001 cit.; Arch, Pol. Cost.. 18254. 
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Ma ormai gli eventi precipitavano. Il 10 giugno Vicenza era costretta 
alla capitolazione. L'esercito pontificio, obbligato ad abbandonare 
il campo’ di battaglia, parte si rifugiava a Venezia, parte ripassava il Po. 
Il Cialdi, che era ritornato in seno alla squadra veneto-sarda, il 13 giugno 
era a Venezia per comunicare, d’ordine dell’Ammiraglio Albini, .la 
dichiarazione di blocco fatta dalla squadra alla città di Trieste, nonchè 
la defezione della flotta napoletana, richiamata indietro per gli avveni- 
menti interni di quel Regno (1). Mentre questo accadeva nell'Adriatico, 
a Roma si era ritenuto necessario adottare la decisione di armare il Brick 
da ‘guerra N. Pietro, cioè la massima unità da guerra, anzi si può dire 
l’unica, di cui lo Stato Pontificio potesse disporre, e di inviarlo in 
Adriatico, perchè agisse di concerto con la flotta veneto - sarda e proba- 
bilmente perchè la sua presenza nell’Adriatico valesse a maggiormente 
proteggere il naviglio mercantile pontificio dalle ripetute offese recate da 
parte austriaca alla loro libera navigazione; ma più probabilmente ancora 
perchè esso potesse assistere i forti contingenti di truppa pontificia rimasti 
a Venezia e, all’occorrenza, potesse assicurne l’ordinato rientro nello 
Stato. Protezione e assistenza che certo il Roma e la minuscola squadriglia 
di Finanza, per quanto si prodigassero nei limiti delle loro modeste possi- 
bilità, non avrebbero potuto pienamente assicurare (2). 

Comunque, una siffatta straordinaria decisione imponeva il rientro 
a Roma del Cialdi cioè della persona che ormai aveva dato sicura prova 
della maggiore esperienza in fatto navale. Ricevuto tale ordine dal Du- 
‘rando in data 16 giugno e lasciato il comando del vapore al Cap. Casta- 


enola, « mì presentai — riferì il Cialdi stesso nel già citato suo prome- 
moria alla Commissione di Censura — in Roma a S. E. il Ministro delle 


Armi il quale mi spedì in Civitavecchia per armare il Brick e condurlo a 
far parte della flotta sarda. Tornato da Civitavecchia.a Roma, con mio 
rapporto al sullodato Ministro delle Armi in data 28 giugno, dimostrava 
l’inconvenienza di spedire il nostro Brik a far parte della flotta sarda. 
Esclusa la spedizione del Brik, era tornato al mio posto, cioè alla Dire- 
zione della navigazione del Tevere. Il 14 luglio mi si spedisce l’insigne 


(1) Arch. Pol. Cost., fase. 189, n. 920. 


(2) La voce del riarmo del N, Pietra (come ha giù notato il Fortini art. cit... 
sollevò le proteste dei marittimi di Ancona ehe avrebbero voluto fornire una parte 
degli equipaggi. Segnalata tale protesta a Roma il 26 giugno. il Min. Armi si trin- 
cerò dietro vaghe promesse. facendo presente essere nelle consuetudini ricorrere per 
l'equipaggio del Brick ad elementi di Civitavecchia, (Min. Inferno b. 1248, tit. 22. 
fase. IN4S; Min, Armi. b. POOL, cit.), 
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onore del Breve per la Commenda di S. Gregorio Magno della classe 
militare. Il 15 presento al citato Ministro delle Armi un progetto di piano 
organico per la Marineria Pontificia, ordinatomi dal Ministro istesso pochi 
giorni innanzi. Accaduta l’invasione del Generale Welden in Bologna, 
il Ministro interino delle Armi, Gaggiotti, con l’officio del [6 agosto 1848 
n. 14711/8342 mi ordinava di « trasferirmi tantosto in Ancona per coadiu- 
vare alle fortificazioni di quella Piazza specialmente dal lato del mare ». 
Era tuttavia in Ancona, quando mi giunse l’officio del 25 settembre del 
nuovo Ministro delle Armi, Duca Massimo, col quale mi richiamava in 
Roma per far parte di una Commissione destinata specialmente all’ordi- 
namento della Marineria militare pontificia, e colla data del 27 n. 17791/ 
10157 il sullodato Ministro mi nomina uno dei componenti la Commissione 
per dirigere gli studi e gli esami della militare istruzione. Giunto in Roma 
tornai al mio posto nella navigazione del Tevere e presi parti alle sedute 
della Commissione suddetta. Erano di già molto avanzati i suoi lavori 
e compite le discussioni sul progetto del piano organico della Marineria 
Pontificia di sopra citato ed era il piano stesso dalla Commissione definiti- 
vamente approvato, quando accadde l’infaustissimo 15 novembre... ». 


Abbiamo riportato questo passo centrale dell’inedito promemoria del 
Cialdi, perchè esso riassume abbastanza circostanziatamente l’attività del 
massimo esponente della Marina Pontificia in questa seconda fase delle 
vicende che contrassegnarono la partecipazione del Governo Pontificio alla 
prima guerra d’indipendenza, tanto infaustamente interrotta con l’armi- 
stizio Salasco del 9 agosto. E° il caso soltanto di avvertire che l’esposizione 
del Cialdi, trovatosi nella necessità di discolparsi di fronte al restaurato 
governo pontificio dopo la parentesi della Repubblica del ’49, tende a 
minimizzare, come è umano, la volontarietà della propria partecipazione 
a quelle vicende, tacendo particolari che forse, a torto o a ragione, avreb- 
bero potuto essere compromettenti, come i molti e schietti elogi avuti per 
lo zelo dimostrato, che gli valse l’alta onorificenza della Classe Militare 
dell'Ordine di S. Gregorio Magno (1). E’ da osservare ancora che linca- 
rico delle fortificazioni di Ancona gli fu affidato probabilmente dietro 
sua lamentela per lo stato di inattività in cui lui e gli altri elementi 
della Marina erano stati in quel periodo lasciati, e per corrispondere al 
suo vivo desiderio di riprendere il diretto comando del Roma. 


(1) Ecco la motivazione della commenda: « Quum te. dilecte fili. religione, 
consilio ac rei militaris peritia praestantem atque huic S, Sedi eximia dedisse nove- 


rimus studii ac devotionis argumentum... » (Min. Armis b. 2001 cit.). 
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Dice infatti il dispaccio del Ministro della Marina in data 16 agosto: 
« Trovando giuste questo Ministero le riflessioni che Ella gli sottoponeva 
col di Lei n. 498, Le si prescrive che, restando inoperoso in Roma, sì Ella 
che il Ten. Palomba del Corpo, possa trasferirsi tantosto in Ancona, 
facendo venir seco da Civitavecchia quegl'individui che stimerà utili 
al bene del servizio e per coadiuvare alle fortificazioni di quella 
Piazza..... » (l). E sarebbe pure interessante forse poter accertare quali 
fossero i reali motivi e termini con cui il Cialdi aveva sconsigliato il 
riarmo del Brik. - 

Dunque, alla fine di agosto del 1848, il Roma era stazionario ad 
Ancona, al comando del Cialdi, coadiuvato dai tenenti in 2* R. Casta- 
gnola, P. Palomba e G. Guglielmotti, dall'ufficiale sanitario P. Migliacci 
e dagli aspiranti A. Orsini e C. Flamini (2). Ma a Venezia l’assenza del 
piccolo vapore non tardò a suscitare vivo malcontento. Il 16 settembre il 
quotidiano « Indipendente », lamentando la mancanza di corrispondenza 
e quindi di notizie di cui la neo-repubblica gravemente soffriva, ricorderà 
che fino ad un mese prima il Governo veneto poteva servirsi appunto del 
Roma che riusciva molto utile a rompere il blocco nemico, appunto per 
la sua bandiera. Ma il Governo senza giustificato motivo aveva sospeso il 
suo servizio a facendo una gentilezza agli austriaci e un danno gravissimo 
alla causa degli italiani..... Eppure quel battello — son parole del 


(l) In data 20 agosto it Min. Armi comunicava a Mons. Delegato di Ancona il 
ritorno coli del Cialdi « con alcuni ufficiali di Marina per riprendere il Comando del 
piroscato La Roma. nonche per occuparsi delle Fortificazioni di cesesto. porto qua- 
lora le circostanze lo esigessero ». Il giorno dopo il Cialdi partiva da Ancona con il 
Tenente Giuseppe Guglielmotti. Quartier Mastro del Comando della Marina. due 
bassi uflicialt e S marinai, tutti del minuscolo Corpo della Marina Militare, comandata 
dal Colonnello Falzacappa che non mancò di protestare per questa sottrazione dei 
suoi gia scarsi dipendenti (gliene restavano a Civitavecchia solo 21. di cui solo I8 abili 
e pertanto « insufficienti a tutti gli obblighi del Guardiaporto. tanto più nella sta- 
gione a eni si va incontro, per pilotaggio dei bastimenti in ispecie a vapore. assi- 
stenza alle zavorre. soccorsi. ete.. per cui con la presente dichiarazione intende il 
sottoscritto di esonerarsi da ogni responsabilità ». In realtà la posizione morale e 
materiale del vecchio colonnello non era delle più brillanti e le sue lamentele di ve- 
derst tanto trascurato, da non essere nemmeno direttamente avvisato dei movimenti 
del Corpo da lui comandato. non erano del tutto infondate! Ma è un fatto che gia 
da allora il vero capo della Marina Pontificra era praticamente il Cialdi, Per cui il 
Ministero in data 20 agosto seccamente rispose al Falsacappa. confermando tra lo 
altro Vordine che i Q.M. Gugyhelmotti (per cui il Falsacappa aveva particolarmente 
insistito) passasse alle dipendenze del Cialdi. (Mia. Armi bo 173. fase. 142521. 


(2) L'equipaggio era composto di due macchinisti (Grewel e Cooper). un nostromo 
(S. Secci). un mastro armatuolo e un mastro d'ascia (De Negri e Di Giovanni». quattro 
fuochisti (Barletta. Bonamano, Alessandroni e Candelari) un dispensiere (P. Secci). 
un caporale (Pusinich). un piloto (G, Grecola) e 16 marinai, Non figura il nome dei 
due Elha. Antonio e: Augusto. che. secondo alcune versioni, avrebbero partecipato 
sul Boma all'azione di Caorle (vedi FortINnI. art. eit). circostanza che io ritengo debba 
escludersi. (Min. Arne. b. 173 fase. 4252). 
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giornale — si trovava qualche mese addietro in un pessimo stato e fu 
ridotto in buonissima condizione mediante le cure del Governo di Venezia, 
il quale vi spese non meno di 45 mila lire, lo munì di un obizzo alla 
Paixahns e di due spingarde, vi pose sopra due suoi artiglieri ed aveva 
in tal modo il diritto di considerare quel legno come proprio per tre 
quarti, anche se non si vuole che la comunanza della causa e della guerra 
eli desse il diritto di contare sopra un servizio vantaggioso per la Ro- 
magna insieme e per Venezia... ». La questione aveva avuto un'eco anche 
a Roma, dove nella seduta del 26 agosto i deputati Bonaparte e Sterbini 
avevano presentato al Governo apposita interpellanza e la Camera al- 
Punanimita aveva espresso il voto che quel piccolo legno venisse conser- 
vato alla sua precedente destinazione. Ma le vicende interne della 
situazione politica romana avevano impedito cune il voto avesse seguito. 
Però il 26 settembre il Console Pontificio a Venezia segnalava come la 
presenza del Roma fosse lì « più che mai necessaria » per il servizio di 
corrispondenza e per la tutela dei legni mercantili pontifici spesso deviati 
a forza a Trieste: segnalazione che infine doveva trovare accoglimento, 
perchè il 23 ottobre il Ministro delle Finanze ordinava al comandante del 
Roma di assicurare « direttamente per la via di mare il trasporto delle 
corrispondenze epistolari tra codesta città (Ancona) e Venezia » (1). 

Il piccolo battello a vapore riprendeva così la sua spola tra Ancona 
(più tardi Ravenna. per rendere i viaggi più solleciti e sicuri) e Venezia, 
ma senza il Cialdi, richiamato, come s'è visto, a Roma sin dal 25 settem- 
bre per far parte della Commissione incaricata del riordinamento organico 
della Marina Pontificia (riordinamento che sarà effettuato poi, nel 1849). 
Il Comando fu assunto interinalmente dal Ten. Castagnola, il quale però 
riferiva sul suo servizio direttamente al Cialdi: servizio che si svolse 
regolarmente e con notevole intensità fino al 24 novembre 1848, quando 
il Governo veneto impose al Roma di non allontanarsi da Venezia fino 


(1) Arch. Pol. Cost., 229/1745; Min. Armi b, 173 n. 4252; Min, Armi b. 2004 cit. 
E' interessante ricordare a tale proposito che il 6 novembre lo stesso Triumviro Manin. 
con una lettera al Ministro di Guerra e Marina chiedeva a Roma il rimborso delle 
Spese « incontrate dall’Arsenale di Venezia per ristauro del Vapore Pontificio il 
Roma e pel suo armamento ascendente a L. 14.108:51/5 pari a sendi romani 1.068567 /2, 
Lo stato in cui si trovava questo Piroscafo prima che gli si facessero quelle radicali 
riparazioni, confrontato colle sue condizioni attuali. persuadera il Ministero Pontificio 
che il lavoro fu fatto con amore e diligenza. Le strettezze economiche nelle quali ci 
troviamo ci obbligano poi a raccomandare vivamente che il Ministero di S.S. volesse 
prontamente rifonderci la somma stessa n. Tale richiesta. in contrasto in realti con 
le circostanze che avevano accompagnato le tanto rinfacciate riparazioni. sorprese 
non poco le autorità romane, Di qui una lunga pratica a euj accenneremo nell’arti- 
colo sulla Repubblica Romana. 


* 
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a nuovo ordine e questo provocò una vibrata protesta del Commissario 
Pontificio presso la Repubblica e un concitato carteggio con Roma, che 
qui non è il caso di esaminare, trovando esso più conveniente posto nel- 
l'articolo che di questo sarà continuazione e sarà dedicato al periodo della 
Repubblica Romana (1). 

Infatti nel frattempo a Roma gli avvenimenti erano precipitati con 
la fuga di Pio IX a Gaeta del 15 novembre, data con cui ha inizio la 
drammatica fase culminata con la costituzione della Repubblica Romana 
e che avrà le sue ripercussioni, come vedremo, anche nello speciale e 
finora negletto settore della marina. Ma intanto, per quel che riguarda 
il periodo particolare della partecipazione utticiale dello Stato Pontificio 
alla campagna del 1848 per l'indipendenza italiana, può ben concludersi 
che con il Roma (2), con il Cialdi e con gli altri ufficiali della modestissima 
marineria pontificia, questa dette un contributo allo svolgimento della 
Campagna stessa che è veramente notevole per intensità, efficacia e abne- 
gazione, in relazione alla eccezionale povertà di mezzi (3) dimostrandosi 
tutt'altro che indegna delle grandi tradizioni multisecolari della Marina 
da guerra Pontificia, quando essa era tra le più potenti e gloriose che 
solcassero 1 mari. 


RENATO LEFEVRE 


(1) Min, Armi, v. n. 4252. 


(2) Sin dal 31 agosto il Ministero delle Finanze iniziava col Ministero della 
Guerra una lunga pratica per rientrare in possesso del Roma o di altro equivalente. 
affermando che « questa sì prolungata assenza di un legno che fu costruito espressa- 
mente in ferro ed a poca immersione per l'importante oggetto che potesse navigare 
in qualunque tempo e stagione ed anche nelle massime magre del Tevere, ha arrecato 
un gravissimo danno all'Amministrazione dei Vapori, non tanto per il rimorchio dei 
legni, quanto più per il trasporto delle merci e passeggeri da Roma a Pontefelice. la 
di cui periodica spedizione si è dovuta sospendere fino dallo scorso mese di maggio ». 
Di qui un sollecito a « prendere una definitiva disposizione circa il futuro destino 
del ridetto vapore », suggerendo subordinatamente che il Ministero della Guerra assu- 
messe a suo carico, in cambio del Roma, la costruzione di uno scafo per una macchina 
giù esistente nei magazzini dell Amministrazione dei vapori, La proposta fu accanto- 
nata in data 9 ottobre. in attesa delle decisioni della Camera sulla riorganizzazione 
della Marina Militare. (Ven, Armi b, 173 cit.). 


(3) Risulta che anche gli altri vaporetti del Tevere turono adibiti. nel “48. a ser- 
vizi di guerra. per il trasporto di truppe a Civitavecchia. 
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APPENDICE 


Relazione del Cialdi, comandante della « Flottiglia addetta al Corpo di 
Operazione » al Gen. Durando, sulla spedizione di Caorle (Arch. 
Stato Roma - Arch. Pol. Cost. fasc. 182/n. 856. 


F 


Presi in antecedenza li dovuti concerti per la spedizione di Caorle, 
fu stabilito di partire un’ora innanzi la mezza notte dietro un segnale di 
partenza che doveva fare il Comandante de’ Legni Veneti Signor Timoteo 
Tenente di Vascello. Debbo credere che per l'incertezza del tempo l’ordine 
di partenza non ebbe luogo prima delle ore 4,30 antimeridiane di ieri. 
La Divisione era composta dai due Vapori Sardi, il Tripoli, ed il Mal- 
fatano, del nostro Piroscafo la Roma, da sei fra Penizze e Cannoniere, e 
sei Piroghe, i quali ultimi legni furono presi a rimorchio dai tre vapori 
partitamente. Giunti sulla Piave, trovammo ivi ancorata la Fregata Sarda, 
il Beroldo comandata dal Cav. Villarey. Il tempo era tutto imbonazzato, 
ed il mare aggitato, fu perciò tenuto consiglio a bordo della Fregata se 
si doveva o no continuare la spedizione. Restato 10 in dietro per il forte 
rimurchio delle 6 Piroghe, giunsi a bordo alla Fregata quando il consi- 
glio era disciolto, ed aveva risoluto di continuare ed attaccare. Mi fu dal 
sullodato Comandante comunicato il piano d’operazioni, e fu destinato il 
mio piroscafo al rimurchio di quattro piroghe; fui altresì prescelto al- 
l'onorevole incarico di entrare pel primo colle dette piroghe dentro la 
rada di Falconera dopo che avesse cessato il fuoco la batteria di Caorle 
e dopo aver pratetto ld sbarco fra S. Margherita ed il detto paese, nello 
scopo di mettere il nemico fra due fuochi e di far tacere la Batteria di 
Falconera ove si aveva notizia che vi potessero essere dieci pezzi da 12. 

Presa dal Tripoli a rimurchio anche la Fregata si continuava la rotta 
con vento dall’Ostro, quando alle ore 6 34 pomeridiane saltò il vento 
alla Buriana da N.F. ma il mare cresceva da S.E. Non prima delle 
3 pomeridiane si giunse al traverso di Caorle. L’armamento che potei 
osservare a terra sì fu una piccola batteria presso S. Margherita, ove 
nei dintorni presso la medesima contai una cinquantina di teste; ed una 
Batteria sulla punta di Caorle. Da un pescatore partito la mattina da 
Caorle mi è stato detto che i croati erano 400 nel Paese. Giunti al traverso 
di questa seconda Batteria una’ parte dei legni furono rimurchiati nella 
loro linea di Battaglia. La Fregata occupava il centro fra li due Vapori 
Sardi. Condotte al posto le piroghe da me rimurchiate e fatte ancorare, 
mi diressi a prendere a rimurchio tre Penizze lasciate da uno dei Vapori 
fuori di linea onde condurle al loro posto. Intanto il Vapore il Tripoli 
cominciò il fuoco alle ore 3 14 al quale fu immediatamente risposto dalla 
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Batteria di Caorle, a questo tennero dietro gli altri legni, e parimente 
la batteria fece altrettanto. La fregata anch'essa lanciò qualche tiro ma 
benchè ben diretti, non fecero danno, perchè molto lontani.. Il Vapore il 
Malfatano riceve tre palle nemiche ma non gli produssero verun danno 
nocievole. Dal tempo che la Batteria impiegava a fare i tiri e dalla 
distanza cui giungevano le palle opino che fosse guernita di quattro pezzi 
e fra questi ve ne fosse uno da 18. Quasi tutti i tiri della Flottiglia furono 
ben diretti e tre o quattro dei Vapori devono aver fatto gran danno nella 
Batteria. Poco dopo cominciato il fuoco cessa istantaneamente il vento 
di N. E. e salta nuovamente in S. E. ove il mare era sempre più cre- 
sciuto. L'aria già molto burrascosa aumenta, ed i piloti presagiscono il 
tempo sempre più cattivo. Giunto io presso le Penizze che io doveva 
rimorchiare sulla linea di battaglia, queste profittando del vento da S. E. 
vanno da se stesse a prender posto e mentre tornava a prender la mia 
posizione una lancia spedita dalla Fregata mi ordina andare a bordo 
della medesima. Cola giunto il Comandante mi comunicò il suo pensiero 
di salvare le Piroghe troppo esposte al mare aggitato, domandò il mio 
parere sul tempo ed io ripetei quello che aveva sentito dire dai piloti 
e che quella qualunque mia esperienza confermava. Intanto il mare andava 
sempre più crescendo ed impossibile sarebbe stato uno sbarco sulla costa. 
Il cannoneggiamento durava da un'ora circa eseguito soltanto da una 
parte della nostra Flottiglia, quando il Comandante fece segnale di sospen- 
dere l’attacco e di pensare alla sicurezza dei legni. Contemporaneamente 
a me ordinava di procurare di salvare almeno tre piroghe. Tornai al mio 
«bordo e mi diressi subito a dare il rimurchio a tre Piroghe, numero mas- 
simo che poteva rimorchiare con vento e mare contrario. Uno dei vapori 
Sardi diede il rimurchio alla Fregata per condurla ove poterci servire 
delle sue vele. L'altra allontanava da terra gli altri legni. Posto io in 
rotta alle ore 4,40 con le dette tre piroghe non prima delle 9,30 potei 
dar fondo in Sacca di Piave per passarvi la notte, mentre dopo quell'ora 
non era più permesso d’entrare nel lido donde era partito. Nella notte 
il mare si’é sostenuto da S. E., il vento bonaccia. All’alba si è continuato 
il nostro viaggio. Poco distante da noi vennero ad ancorarsi anche 1 
sapori sardi con tutti gli altri legni di Flottiglia, meno la Fregata che 
deve aver preso il largo. Uno dei vapori sardi si diresse verso la Fregata, 
mentre l’altro rimurchiava verso Venezia, tre delle Penicie. Alle ore 4,30, 
avendo condotto le tre piroghe ai tre porti ove erano dirette, sono tornato 
indietro a prendere le tre cannoniere lasciate dal Vapore sardo. Il vento è 
tornato fresco da S. E. ed alle ore 7,40 entravo colle medesime entro il 
porto del lido.‘ : 


RECENTI SVILUPPI DELLE BUSSOLE MAGNETICHE 
E DI ALTRI APPARATI MAGNETOMETRICI 


1. — Alcune notevoli applicazioni belliche, in particolare quelle 
destinate alla scoperta di sommergibili in immersione e di mine, hanno 
dato incentivo allo sviluppo di apparati magnetometrici la cui impor- 
tanza è altrettanto considerevole in tempi normali per la nautica, per 
l’aeronavigazione e per la geofisica, specie per le prospezioni minerarie. 

Gli apparati di cui intendiamo trattare (bussole magnetiche e giro- 
magnetiche, declinometri, inclinometri, magnetometri per aereo) hanno 
tutti per elemento sensibile fondamentale un induttore, costituito da un 
nucleo di materiale ferromagnetico di forma cilindrica allungata (ad es. 
lunghezza cm. 4, diametro cm. 0,25) o piatta di piccolo spessore, avvolto 
da una bobina percorsa da corrente alternata sinusoidale, di intensità 
tale che il campo magnetizzante da essa prodotto abbia valori estremi 
alquanto superiori in valore assoluto a quello necessario per la satura- 
zione magnetica del nucleo stesso. 


2. — Per la comprensione di quanto dovremo esporre è necessario 
premettere alcune considerazioni di carattere intuitivo sul comporta- 
mento di un tale induttore, nelle condizioni in cui esso viene utilizzato. 


Nella fig. 1 si è tracciata la curva di magnetizzazione di un parti- 
colare materiale ferromagnetico di cui il nucleo è costituito, curva che 
esprime la relazione tra l’intensità del campo magnetizzante H (ascissa) 
e l’induzione B (ordinata) entro il materiale del nucleo. H, è il campo 
necessario per la saturazione. 

Nella fig. 2'si è tracciata la curva p., riferita all’asse ¢ dei tempi 
{verticale) e all’asse orizzontale H, che rappresenta durante un periodo 
il campo magnetizzante, podotto dalla corrente alternata che percorre 


la bobina dell’induttore, di frequenza f=1/T. 


3. — Supporremo dapprima che sul nucleo non agisca nessun altro 
campo magnetico. E° immediato allora il tracciamento della curva F, 
(fig. 3) le cui ordinate sono proporzionali al flusso che attraversa la 
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bobina: nella figura è indicata la costruzione di un suo punto M,, corri- 
spondente sull’asse dei tempi (1) (orizzontale o t) all’istante M in cui, 
secondo la curva p, della fig. 2, il campo magnetizzante ha il 
valore M M’. 

In un avvolgimento (secondario) che abbracci tale flusso (o anche 
nell’avvolgimento stesso, primario, che conduce la corrente alternata) si 
sviluppa allora una forza elettromotrice indotta £,, di cui, nella stessa 
fig. 3, si è tracciato l’andamento durante un periodo 7; tenendo pre- 
sente. che Æ (t) = d F,/d t e che cioè i massimi e minimi di Æ, si presen- 
tano allorchè il flusso F, varia più rapidamente; ed Æ, si annulla quando 
F, è costante. 

La curva Æ, non cessa di essere periodica di periodo T, ma, a causa 
della saturazione del nucleo, è lungi dal risultare sinusoidale. Il teo- 
rema di Fourier ci assicura però che le sue ordinate possono considerarsi 
la somma delle ordinate simultanee di un certo numero (che può essere 
infinito) di curve sinusoidali aventi frequenza multipla della frequenza f 
della corrente primaria secondo i numeri naturali 1, 2, 3, ecc. (armoniche). 


4. — E’ essenziale, per quanto segue, che ci convinciamo che, nella 
suddetta ipotesi che il nucleo non sia soggetto ad alcun altro campo 
magnetico esterno, sono nulle tutte le armoniche le cui frequenze siano 
multipli pari della frequenza primaria f (armoniche part); e che queste 
compaiono soltanto quando sul nucleo agisce, oltre al campo alternato, 
anche un campo magnetico « esterno » h. 


5. — Ricordiamo, a tale scopo, che le ordinate delle successive ar- 
moniche di un curva periodica di periodo T, essendo proporzionali al seno 
o al coseno di un angolo che varia uniformemente con il tempo da 
0 a 360° rispettivamente in ,/', 7/,, 1/3, !/,, ecc. del periodo 7, assumono, 
ordinatamente, in due semiperiodi successivi: 


per le armoniche pari, valori uguali e dello stesso segno (perchè 
allora l'angolo suddetto varia di 2n 360° durante il periodo T, e-quindi 
di n 360° durante 7/2); i 


per le armoniche dispari, valori uguali e di segno contrario. (Con- 
fronta fig. 5 a e 5 b, ove si sono schematicamente rappresentate la 2* e 
3* armonica di una curva qualunque di periodo 7 dipendente dal seno, a, 
e dal coseno, bD. 


(1) Nelle figure 3, 4. 6. 7, 8 gli assi orizzontali o è del tempo non sono stati 
tracciati per non sovraccaricare le figure stesse. 
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Sicchè, sommando fra loro ordinatamente le ordinate dei due semi- 
periodi, i contributi delle armoniche dispari si elidono, e restano attivi 
rella somma solo i contributi delle pari. 

Nella nostra curva £,, la somma di questi due semiperiodi dà sempre 
risultato nullo, dunque le armoniche pari non esistono (1). 


6. — Orbene, basta che nel nucleo agisca un campo esterno anche 
piccolissimo, perchè -le armoniche pari, e in particolare la seconda 
armonica, compaiuno immediatamente. 

Ciò può constatarsi in modo analogo al precedente. 

Quando nel nucleo agisce, contemporaneamente al campo magne- 
tizzante alternato prodotto dalla bobina, un certo campo magnetico h 
(ciò che conta è evidentemente la componente del campo esterno secondo 
l’asse del nucleo, perchè la componente normale all’asse non altera le 
cose, quando il nucleo è sottile), la curva che rappresenta il campo ma- 
gnetizzante in fig. 2 non è più p,, ma diventa la curva p,; nella fig. 6 
sì è tracciata, con la medesima costruzione, la curva del flusso ora 
agente entro la bobina, F,, e la curva Æ, che rappresenta ora la forza 
elettromotrice indotta. Anche ora si ha una curva periodica molto 
lontana da una sinusoide; ma si osservi che i suoi massimi sono ora 
entrambi nello stesso semiperiodo. Eseguendo la somma delle ordinate 
dei due semiperiodi, la somma non può risultare nulla: -questa volta 
esistono dunque armoniche pari (2). 


7. — Stabilita questa caratteristica essenziale del nostro induttore, 
di non fornire tensioni armoniche pari della tensione di alimentazione 
se h è nullo e di fornirne se h non è nullo, vediamo ora come le tensioni 
indotte espresse dalle armoniche pari si possano isolare e utilizzare 
quando compaiono. 


a) Duplicatore statico di frequenza del Vallauri (1926). 


Due induttori del tipo descritto, identici, coi nuclei N, ed N, 
avvolti in senso contrario dalle bobine P, e P,, sono alimentati dal 
generatore G a frequenza f, nel modo indicato dalla fig. 9, con uguale 
intensità di corrente; ai due nuclei sono applicati campi esterni uguali 
e concordi h mediante le due bobine ausiliarie A, A, alimentate da una 


(1) Ciò e generale, nella attuale ipotesi, e dipende dalla simmetria dei due 
semiperiodi della curca p, rispetto all'asse BB della fig. 1. 


(2) Ciò è generale, e dipende dalla mancanza di simmetria della curva p, 
rispetto all'asse BB delle fig. 1 e 1 his. i 
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corrente continua. Sui secondari S, S,, in serie, le tensioni indotte (dai 
campi magnetizzanti rappresentati in fig. 2 dalle curve p, e p,, che 
danno luogo rispettivamente ai flussi F, ed F, delle fig. 6 e 7, i cui 
semiperiodi sono scambiati tra loro) si sommano: le armoniche dispari 
si elidono; le pari di entrambi gli induttori si sommano e la tensione 
E, + E, ai capi del secondario ha la forma della fig. 8 che ha per fre- 
quenza fondamentale 2 f. 


fig.9 


ah 


Quando cessa la corrente nelle bobine A, A,, e con ciò il campo À, 
1 campi magnetizzanti prendono l’andamento indicato nelle curve p, 
Po della fig. 2; i flussi F, e F, nei due nuclei e le tensioni indotte 
assumono gli aspetti delle fig. 3 e 4, sempre coi semiperiodi scambiati; 
non esistendo armoniche pari, la tensione al secondario si annulla. 

Sarebbe poi facile verificare che, invertendo il campo ausiliario A delle 
bobine A, A., in entrambi gli induttori le curve della f. e m. indotta 
si ribaltano intorno all’asse centrale del periodo (verticale): con ciò la 
fase della tensione a frequenza 2 f, che è la loro somma (vedi fig. 8), 
risulta invertita. 


b) Se i nuclei sono di permalloy (lega di nichel e ferro di elevata 
permeabilità iniziale e facile saturazione), le bobine ausiliarie A, e A, 
possono essere soppresse: si ha un dispositivo che fornisce tensione alta 
secondario di frequenza 2 f e della forma di fig. 8, costituita tutta da 
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armoniche pari, ogni qualvolta i nuclei non sono esattamente normali al 
meridiano magnetico, bastando allora una debole componente h del 
campo terrestre per far comparire le armoniche pari che il dispositivo 
permette di isolare e di utilizzare. 


c) Anche i secondari S, S, possono essere eliminati qualora il dispo- 
sitivo venga alimentato come in fig. 10, attraverso le due metà p, e p, 
del primario con presa centrale del trasformatore K; sul secondario le 
correnti primarie non inducono tensione perchè percorrono p, e p, in 
senso inverso; le f.e.m. indotte negli avvolgimenti P, P, si chiudono 


fig. 10 


af 


invece sull’intero primario, sommandosi: e, siccome la loro somma ha 
la forma di fig. 8, al secondario S si ha una tensione di frequenza. 2 f 
determinata dalle sole armoniche pari, che scompare quando i nuclei 


‘ N, e N, non siano soggetti al campo esterno. Al solito, invertendo il 


campo h, la fase dell’uscita si inverte. 

Nella figura sono stati omessi oltre ai secondari, anche le bobine 
ausiliarie, perchè, in quanto si dirà in seguito, si suppone che 1 nuclei 
siano costituiti di permalloy; il campo esterno è fornito dal campo 
magnetico terrestre in cui i nuclei sono immersi, salvo il caso che la 
componente terrestre lungo i nuclei sia nulla per il loro particolare 
orientamento. 
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d) In alcuni apparati americani che descriveremo, si usa un solo 
induttore alimentato secondo lo schema della fig. 11. Il generatore G 
alimenta l’avvolgimento del nucleo attraverso un filtro g che lascia 
passare la sola corrente di frequenza f e intercetta ogni armonica. Dai 
capi stessi dell’avvolgimento è derivato il circuito di utilizzazione 
attraverso il filtro y che intercetta ogni frequenza differente da 2 f: in 
tal modo si Timone della sola tensione della 2* armonica. Ciò permette 
però di eliminare gli inconvenienti che accompagnano una eventuale 


Fig. 17 


SSJIJI{{{{{ J> 


af 


amplificazione della uscita dell’induttore quando la banda delle fre- 
quenze da amplificare sia molto ampia, e consente misure precise della 
intensità della tensione della 2° armonica prodotta dall’induttore anche 
dopo l’amplificazione. Il nucleo N è formato da una sottile lastrina di 
permalloy avvoltolata: è un tubetto lungo 4 centimetri e del diametro 


di centimetri 0,25 (1). 


8. — Se, come si è detto, il nucleo è costituito da permalloy, per 
cui lasta iniziale (fig. 1) della curva di magnetizzazione è molto ripida, 
il campo 4% necessario perchè la 2* armonica, da sola, abbia una inten- 
sità misurabile, risulta assai piccolo: 10-° oersted per ottenere, senza 


(1) Anche per questi induttori. come è facile verificare. invertendosi il campo 
esterno, la f.e.m. d'uscita (2% armonica) inverte la propria fase. perchè la f.e.m. indotta 
si inverte di segno. 
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amplificazione, circa 1 microvolt nella 2* armonica, e molto di pit utiliz- 
zando tutte le armoniche pari. La corrente di alimentazione puo essere 
molto debole perchè il campo di saturazione del permalloy è assai 
modesto: il generatore può essere costituito da un comune oscillatore a 
valvola. 


9. — Il dispositivo può dunque servire: 


a) come amplificatore efficiente degli effetti del campo .À, di 
funzionamento analogo a quello assolto da una valvola termoionica nei 
riguardi delle tensioni applicate alla sua griglia; 


b) a scoprire variazioni del campo esterno (e di quello terrestre 
in particolare) di ordine superiore: a quello consentito da altri modi di 
ricerca; 


c) a misurare, con facilità l’intensità del campo esterno h 
agente sul nucleo con grandissima precisione, qualora si misuri con suf- 
ficiente precisione la intensità di una corrente compensatrice che 
percorra un avvolgimento separato abbracciante il nucleo (o lo stesso 
avvolgimento che conduce la corrente alimentatrice) e compensi esat- 
tamente il campo h, annullando la tensione delle armoniche pari 
{e cioè annulli la tensione di uscita dall’induttore). 

La stessa intensità della tensione di uscita, pur non essendo linear- 
mente dipendente dall’intensità del campo h agente sui nuclei o sul 
nucleo, è però funzione di questa intensità: entro limiti ristretti di varia- 
zione del campo h, essa si può ritenere proporzionale a tale variazione. 
Si può quindi far circolare attorno al nucleo o su uno speciale avvolgi- 
mento (o sullo stesso che è percorso dalla corrente di alimentazione) una 
corrente di intensità tale da compensare in gran parte il campo À, per- 
mettendo così all’induttore di lavorare sotto l’azione della parte non 
compensata, che risulta allora sensibilmente proporzionale alla tensione 
d’uscita e può essere da questa misurata; 


d) a individuare esattamente la direzione di un campo uniforme, 
(come quello terrestre, 0, con corrente di soppressione, di qualunque 
intensità), orientando i nuclei in modo che la componente A di tale campo 
secondo l’asse dei nuclei sia nulla. Ad esempio in Italia, ove Ia compo- 
nente orizzontale H del campo terrestre ha l’intensità di 0,2 oersted 
circa, un induttore dei tipi descritti a nuclei orizzontali di permalloy, 
cisposto per E W non fornisce corrente all’uscita; basta deviarlo di un 
angolo a orizzontale tale che h = H sen a = 0,2 sena = 10-°, ossia 
sen a = 5.10-9, a = 1 sec. circa, per far uscire di scala un galvanometro, 
senza bisogno di alcuna amplificazione; i 
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e) a comandare un servomotore che ne orienti l’asse fintantochè 
la tensione di uscita non si annulli. 


10. — Dopo tali premesse ‘essenziali ci sarà più facile intendere il 
funzionamento degli apparati seguenti in cui esse trovano la loro appli- 
cazione. | 

Suddivideremo gli strumenti da descrivere in due gruppi: 


a) Strumenti direzionali (bussole, declinometri, inclinometri), 
destinati a fornire la direzione del campo esterno (campo magnetico 
terrestre); 


b) Strumenti magnetometrici, destinati a fornire il valore del 
campo esterno e delle sue variazioni da luogo a luogo e, nello stesso 
luogo, col tempo. 


4) STRUMENTI DIREZIONALI 


11. — Bussola italiana « Guerra ». - Dalla Ditta Microtecnica di 
Torino vennero costruiti negli anni di guerra alcuni esemplari di una 
bussola magnetica così costituita : 


— un induttore a due nuclei paralleli, costituiti da piastrine piatte 
e sottili di permalloy irrigidite fra due piastrine di resina sintetica, 
cogli avvolgimenti uguali in senso contrario, alimentato secondo lo 
schema della fig. 10 da un oscillatore a valvola a 350 hz. azionato da 
una batteria di accumulatori, è sostenuto pendolarmente da un giunto 
cardanico fissato a un asse girevole approssimativamente verticale e con- 
trappesato in modo che i suoi nuclei risultino sensibilmente orizzontali. 


Lo stesso generatore di corrente alternata alimenta nel medesimo 
modo un secondo induttore a due nuclei, stazionario, 1 cui due ‘nuclei 
(di ferro) sono permanentemente soggetti ad un campo h’, costante, pro- 
dotto da un magnete permanente: questo induttore ausiliario produce 
quindi una tensione indotta Æ’ indipendente dal suo orientamento nel 
campo terrestre, a 700 hz. 

L’induttore orientabile produce anch’esso una tensione £ pur essa 
a T00 hz, che però cessa allorchè i suoi nuclei sono diretti esattamente per 
Ea Wa, e che, come si è osservato sopra, a proposito del duplicatore 
ciassico del Vallauri, cambia di fase rispetto alla tensione di uguale fre- 
quenza continuamente fornita dall’induttore ausiliario, quando gli assi dei 
nuclei attraversano, ruotando con l’asse verticale che li sostiene, il piano 
verticale En Wn e la componente h agente sui nuclei si inverte. 
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Le tensioni prodotte dai due induttori, quello orientabile e quello 
stazionario, vengono condotte al circuito di fig. 12 che permette di 
confrontare la fase delle due tensioni (1): in tale circuito le due tensioni, 
di forma analoga alla fig. 8, prodotte dai due induttori, interferiscono 
in modo che, ai capi U V di una resistenza r, si ha una differenza di 
potenziale unidirezionale pulsante che: 


— ha un certo senso (ad es. da U a V), quando il campo terrestre, 
entrando da un’estremita dei nuclei dell’induttore orientabile, fà si che 
la tensione £ di forma fig. 8 in esso prodotta ha-una certa relazione 
di fase con quella prodotta dall’induttore ausiliario Æ’; 


E’ 


fig. 12 


— ha un senso contrario al precedente, quando le due tensioni sono 
in relazione di fase opposta; 


— ha un valore nullo, quando è nulla la tensione £ fornita dal- 

l’induttore orientabile, e cioè quando i nuclei sono orientati per E W. 

All’asse verticale che sostiene l’induttore è fissata: superiormente 

la rosa di lettura della bussola, col suo diametro E W parallelo all’asse 

dei nuclei del sottostante induttore; inferiormente, una ruota dentata 

che permette a un motorino ausiliario di far ruotare l’asse e di orientare 
così i nuclei e la rosa. 


(1) Le due semionde della tensione di frequenza 2 f (g. 8) E’. prodotte dall’in- 
. duttore stazionario sono condotte al punto 0, e di qui, attraverso l’uno o l’altro dei 
due raddrizzatori H o K e all'una o all’altra delle metà in cui il punto O, suddivide 
la resistenza MN, alla resistenza r; ai capi della stessa resistenza MN è applicata 
attraverso ai raddrizzatori PQ, una sola delle due semionde prodotte dall’induttore 
orientabile. Se questa semionda è simultanea con quella ausiliaria che percorre il 
tratto MO., in tale tratto si somma con la tensione ivi esistente, e ai capi della resi- 
stenza r tale semionda viene esaltata; se è simultanea con quella che percorre il tratto 
NO, (e che, in questo tratto, ha lo stesso senso della precedente. ma nella resistenza r 
ha senso contrario) ai capi della resistenza r viene esaltata quest'altra semionda, ‘Ai 
capi U e V della resistenza r risultano così utilizzabili. nei due casi. impulsi unidire- 
zionali di senso opposto. Se è nulla la tensione E prodotta dall’induttore orientabile, 
perchè esso è orientato per EW, ai capi U V della resistenza r si ha semplicemente 
la tensione alternata prodotta dall'induttore ausiliario, e gli impulsi unidirezionali 
mancano. 
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La tensione continua di uscita dal suddetto circuito, in U e V, 
comanda (con o senza amplificazione) un relè che provoca la rotazione 
del motorino in un senso o nell’altro: il motorino si arresta quando la 
detta tensione si annulla, e cioè i nuclei e la rosa sono orientati. 


LI 


12. — Quando la nave accosta, essa porta seco l’induttore e cioè 
tende a disorientarne i nuclei; ma interviene immediatamente il motorino 
a ripristinarne l’orientamento: in tal modo la rosa rimane continua- 
mente orientata, e, con essa, le rose di quante si vogliono ripetitrici, 
crientate da altrettanti motorini conformi a quello che orienta il nucleo. 
Le cose sono studiate in modo che, mediante un commutatore, le ripeti- 
trici sì possono immediatamente connettere con la madre giroscopica 
della nave: esse possono così fornire a volontà o la prora magnetica, o 
la prora giroscopica. | 


13. — Bussole gtromaynetiche. - Le bussole che descriveremo sono 
destinate ad eliminare i noti inconvenienti delle bussole magnetiche ordi- 
narie (compresa quella ora descritta) alle grandi velocità, e che ora 
ricorderemo. 


n 


14. — Come è noto, la componente che dirige gli aghi della bussola 
‘ordinaria è la componente dell’intensità del campo terrestre sul piano 
in cui sono mobili gli aghi. A nave ferma o in moto rettilineo uniforme, 
tale piano è il piano orizzontale: quando il moto non è uniforme, è un 


piano generalmente diverso, normale alla verticale apparente e cioè ` 


normale alla direzione della risultante dell’accelerazione della gravità 
e delle accelerazioni che agiscono sul centro di gravità dell’equipaggio 
mobile della bussola. Ora è evidente che la componente del vettore che 
rappresenta il campo terrestre su tale piano è, in generale, diversamente 
orientata a seconda della giacitura del piano stesso: giacitura che, specie 
nelle accostate di un aereo a grande velocità, può differire moltissimo 
Gal piano orizzontale; e, per di più, varia continuamente durante la 
accostata. La rosa, obbedendo a tale componente, cerca di seguirla: 
abbandona così il suo orientamento e diventa inservibile, anzi dannosa. 
Appunto in conseguenza di gravi catastrofi conseguenti agli errori di 
manovra determinati da tale funzionamento della bussola durante il 
volo nella nebbia, fin dalla prima grande guerra sono entrati nell’uso 


corrente i noti indicatori giroscopici di virata. 


= 
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Evidentemente, tali disorientamenti della bussola non succederebbero 
se, durante le accostate, l’orientamento della rosa fosse affidato a un 
giroscopio a 3 gradi di libertà; giroscopio però, che non avendo proprietà 
direttive, richiede di essere orientato e mantenuto orientato per confronto 
con una bussola. 


15. — A ciò sono destinate a provvedere automaticamente le bussole 
giromagnetiche, di cui ora tratteremo. 

Veramente, l’unica bussola di tale tipo già costruita non è fondata 
sugli induttori di cui ci siamo occupati: ma la descriveremo ugualmente, 
sia per l’interesse che offre una bussola che sembra abbia mostrato un 
funzionamento sicuro, sia perchè ci sarà facile dimostrare quale enorme 
semplificazione si otterrebbe, con uguale sicurezza, con l’utilizzazione 
degli induttori magnetici. Premetteremo così, all’esposizione di tali idee 
personali, la descrizione della Cathotrol, bussola (americana) a raggi 
catodici, secondo l’interpretazione che le descrizioni incomplete finora 
pubblicate possono permetterci. 


sen Pm 


fig. 13 


16. — Za Cathotrol. - L’organo sensibile di questa bussola giroma- 
gnetica è costituito da un tubo di Braun, di 15 centimetri di lunghezza 
per 2.5 di diametro, sostenuto cardanicamente in modo che il fascietto 
di elettroni che vengono emessi in quantità costante dal filamento del 
suo catodo, in assenza del campo terrestre, risulterebbe verticale. Lo 
schermo circolare fluorescente dell’ordinario tubo di Braun è quì sosti- 


tuito da uno schermo conduttore (fig. 13, in centro), suddiviso in 
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4 quadranti isolati fra loro, due dei quali hanno la loro bisettrice per 
prora poppa, gli altri due per traverso. | 

In assenza del campo terrestre, il fascietto colpisce un cerchietto 
che interessa ugualmente i 4 settori, e cioè centrato, dopo aver attra- 
versato, prima di uscire dal foro che lo limita, una serie di diaframmi 
posti tra il filamento e il predetto foro: ad uno di tali diaframmi 
è applicata una tensione periodicamente variabile che naturalmente con- 
ferisce agli elettroni una velocità variabile in funzione del tempo (fig. 13, 
n sinistra). Sotto l’azione della componente del campo terrestre normale 
sl fascio (orizzontale), il fascietto descrive così, ad ogni periodo della 
tensione, un arco di cerchio, di raggio variabile al variare della velocità 
degli elettroni, contenuto però sempre nel piano E W; e, ad ogni periodo, 
11 dischetto sul quale gli elettroni incidono sullo schermo, percorre un 
raggio dello schermo stesso, apportando sui vari quadranti cariche 
diverse a seconda della prora magnetica della nave. Le cose sono 
combinate in modo che la differenza tra le cariche così acquistate dai due 
quadranti longitudinali risulta in ogni periodo proporzionale al seno 
della Pm; e la differenza tra le cariche acquistate dai due quadranti 
trasversali risulta proporzionale al coseno della Pa. L’anodo + della 
tensione di alimentazione del tubo è in comunicazione coi due quadranti 
longitudinali attraverso le due metà del primario di un trasformatore L, 
munito di entrata centrale: sicchè nel secondario si ha una tensione 
proporzionale alla differenza tra le dette cariche, e cioè a sen Pm; ed è 
in comunicazione analoga con i quadranti trasversali, in modo che al 
secondario del relativo trasformatore T si ha una tensione proporzionale 
a cos Pu 

Queste due tensioni sono applicate a due reostati identici m, n, @ 
m, n,, ad es. disposti ad angolo retto, come in fig. 14, col centro in 
comune, in O; è chiaro che su tali due reostati i punti che presentano 
rispetto al centro ugual differenza di potenziale, e che cioè sono essi 
stessi allo stesso potenziale, si trovano a distanze dal centro OS, e OS, 
tali che sia OS, sen Pm = OS, cos Pm. Se immaginiamo scorrevoli su tali 
due reostati due cursori S, ed S, vincolati in modo, dall’asta S, S, lunga 
t m, n;, che i loro scostamenti dal centro siano sempre nel rapporto del 
coseno e del seno dell’angolo æ di cui ruota il punto A centrale dell'asta 
stessa, e, per mezzo di una manovella O A = 4 m, n, obblighiamo A a 
descrivere una circonferenza intorno all’incrocio dei due reostati, tro- 
veremo che la differenza di potenziale fra i due cursori si annulla solo 
per quell’orientamento del raggio O A che forma con uno dei due assi 
un angolo « = Pa: in qualunque altro orientamento, tra i due cursori 
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S, ed S, esisterà una differenza di potenziale proporzionale a cos æ sen Pm — 
` — sen z cos Pa= (Pu - 2). 
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L’asse che comanda mediante la manovella O K le posizioni dei due 
cursori S,, S, è l’asse verticale O O del sostegno cardanico (fig. 15) di 
un girostato a 3 gradi di libertà; esso è solidale con la rosa di lettura È. 
FE’ chiaro che la connessione tra l’asse O e S, S, può essere una volta 
per sempre, disposta in modo che quando davanti alla linea di fede della 
rosa compare il valore esatto della prora magnetica la differenza di 
potenziale tra S, e S, sia nulla. 

Ora sull’anello orizzontale della sospensione del girostato in moto, 
sono fissati due magneti N S e intorno all’asse O O del sostegno cardanico 
è fissata una bobina ad esse verticale B: un relè, comandato dalla diffe- 
renza di potenziale esistente tra i cursori S, ed S,, manda in tale bobina 
una corrente continua che crea un campo magnetico diretto secondo 
l’asse O: a seconda del senso di tale corrente, la coppia verticale che 
-così viene applicata all’asse giroscopico costringe il giroscopio a precedere 
intorno all’asse verticale, in modo da orientare la rosa. Il relè interrompe 
la corrente ogni qualvolta S, ed S, ‘sono allo stesso potenziale e cioè la 
rosa è orientata; e interviene a correggere ogni più piccolo disorienta- 
mento. 
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Quando la nave ruota, porta seco i reostati m, n, e m, n, (fig. 14): 
essi ruotano sotto i cursori mantenuti immobili dal giroscopio; ma 
finchè la rosa è orientata, i cursori vengono a trovarsi a distanze dal 
centro O sempre proporzionali al seno e coseno della prora attuale, e 
perciò la bobina precessionale non interviene. 

Questo è in sostanza il funzionamento della bussola giromagnetica 
a raggi catodici. 


` 17. — La bussola gtromagnetica a induzione. - In sostanza nel 
Cathotrol noi troviamo un organo (tubo catodico e cursori S, e S;) che 
ha la funzione di fornire tensione solo quando la rosa e l’asse girosco- 
pico non sono orientati. 


¢ 
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E’, credo, molto evidente, che tale funzione potrebbe senz'altro 
essere affidata a un induttore del genere di quello descritto per la 
bussola Guerra, che venisse affidato all’asse sopradetto, a mezzo di un 
giunto cardanico che permettesse ai suoi nuclei di assumere la posizione 
orizzontale e venisse orientato rispetto alla rosa, e fissato sull’asse, una 
volta per sempre, in modo che, quando essa è orientata, 1 nuclei assu- 
messero la direzione E W. La tensione prodotta da tale induttore quando 
la rosa non è orientata, potrebbe analogamente azionare il relé che 
comanda la bobina precessionale 7 e rettificare l’orientamento della 
rosa Ze. 

La soluzione qui proposta risulterebbe certo meno complessa, più 
compatta e meno delicata di quella a raggi catodici, .e di sicurezza per lo 
meno pari: assoluta, se si pensa che, secondo le pubblicazioni americane, 
la Cathotrol ha un funzionamento così perfetto, da poterle affidare il 
comando del timone automatico di un aereo. 

In entrambi i casi mi sembra che l’azione della bobina B B, preces- 
sionale, potrebbe utilmente essere soppressa da un interruttore del suo 
circuito, che fosse automaticamente comandato dall’indicatore di virata 
pon appena intervengono perturbazioni della verticale; durante le virate 
la rosa resterebbe affidata al solo giroscopio, che, a guisa del gimetro, 
provvederà a mantenerla orientata con sufficiente precisione. Non si capi- 
sce come di tale provvedimento non si trovi cenno nelle descrizioni, invero 
non troppo esaurienti, che sono disponibili per la Cathotrol. 

Queste bussole segnano intanto un serio progresso per il problema 
della bussola per aereo, che invano.(e per varie ragioni) è finora stato. 
cercato per via esclusivamente giroscopica. 


18. — Declinometro e inclinometro Tenani (1938-1941). - Lo stru- 
mento è stato descritto in « Rivista Scientifica », 1941, dopo essere stato 
sperimentato nell’Osservatorio magnetico del Castellaccio dell’Istituto. 
Idrografico in Genova. 

Un induttore del tipo indicato a due nuclei paralleli in permalloy (1), 


«limentato secondo lo schema della fig. 10, è fissato all’asse orizzontale di 
un teodolite, costruito completamente in materiale amagnetico; l’asse dei 


(1) Costituiti da lamierino di permalloy ricavato dal rivestimento di un cavo 
telefonico. 
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due nuclei è parallelo all’asse ottico del cannocchiale e cioè normale 
sll’asse orizzontale cui sono fissati; potrebbero essere fissati addirittura 
a&i cannocchiale. 


a) Declinometro. Col cannocchiale si può determinare la lettura sul 
cerchio orizzontale corrispondente a una mira lontana, di azimut geografico 
noto. L'uscita dell’induttore è collegata attraverso a un raddrizzatore ad 
ossido di rame a un galvanometro. 

Disposto il cannocchiale orizzontale, facendo ruotare lo strumento 
intorno all’asse verticale, si cerca di individuare l’orientamento da confe- 
rire al cannocchiale (e ai nuclei) perchè la corrente prodotta dall’induttore 
si annulli e quindi il cannocchiale sia diretto verso W™, o verso E”. Con- 
frontando la lettura sul c.o. che si ottiene quando il galvanometro connesso 
all uscita dell’induttore si azzera, con la lettura corrispondente alla mira, 
si ha quanto occorre per determinare la declinazione. 
| La sensibilità del metodo è ottima: basta uno spostamento di 5” del 
cannocchiale per mandare un comune galvanometro fuori scala. La sensi- 
bilità del galvanometro non importa che sia eccezionale; in quello usato, 
l’intensità della corrente necessaria per mandarlo fuori scala era del- 
l’ordine di 10% ampère: a 5” di spostamento del cannocchiale, con una 
componente orizzontale di 0,22 oersted, corrispondeva una variazione di 
intensità della componente secondo l’asse, minore di 0,22 sen 5” = 0,5 y 
(l y = 10-° oersted). 

Naturalmente occorre per ogni determinazione una serie di osserva- 
zioni complementari per eliminare le inesattezze di parallelismo tra 
l’asse ottico del cannocchiale e l’« asse magnetico » dell’induttore, che 
per ragioni costruttive, può non coincidere con la direzione dell’asse 
geometrico dei nuclei, ecc. Ma tutto ciò è di pronta e facile attuazione 
e la misura risulta molto spedita. 


b) Inclinometro. - Serve il medesimo strumento: basta orientarlo, 
con l’aiuto della declinazione e della mira, di noto azimut, in modo che 
il cannocchiale risulti mobile nel piano del meridiano magnetico, e 
inclinare il cannocchiale stesso in modo che il galvanometro si azzeri. 

La sensibilità risulta naturalmente molto più elevata che non nel 
caso della declinazione, nelle nostre latitudini; perchè il campo è molto 
più intenso della sua componente orizzontale. 

Per tali applicazioni è inutile e svantaggioso isolare la sola seconda 
armonica, non occorrendo amplificazione alcuna, perchè così si dispone 


«li maggior quantità di energia. 
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B) STRUMENTI MAGNETOMETRICI. 


19. — Accennando sopra al principio: della misura, si è già detto 
(par. 5 c) che Vinduttore si presta in due modi: 


— o compensando completamente il campo da misurare nello 
interno del nucleo, e misurando in modo assoluto o relativo la intensità 
della corrente continua di compensazione (di soppressione); 


— o sopprimendone una parte cospicua, in modo che le variazioni 
rispetto a questa parte risultino proporzionali alle tensioni delle armo- 
riche pari (o della seconda armonica) prodotte dall’induttore. 

In entrambi 1 casi occorre che il nucleo dell’induttore venga 
crientato esattamente nella direzione del campo da misurare; una 
incertezza di’ mezzo grado porterebbe già una incertezza di 1/10.000 del 
valore: il che è sproporzionato alla sensibilità del sistema. 


20. — Gli errori di orientamento si -potrebbero evitare se le tensioni 
d'uscita dell’induttore (o almeno quelle della 2* armonica) fossero di 
intensità proporzionale al campo da misurare. In tale ipotesi, immagi- 
niamo di disporre tre induttori 4, 7 e D coi loro assi diretti secondo 
tre assi ortogonali: ognuno di essi venendo interessato dalla componente 
del campo esterno secondo il proprio asse, Ay. Art, hp, fornirebbe una 
una tensione proporzionale a tale campo; la somma dei ‘quadrati delle 
tre tensioni (che la moderna tecnica elettronica permette di fare appli- 
cando le tre tensioni alle griglie di tre valvole termoioniche a caratteri- 
stica parabolica, e misurando la parte pulsante della corrente erogata 
dall’unica batteria di alimentazione delle tre placche) risulterebbe 
proporzionale ad /°, quadrato dell’intensità, indipendente dall’orienta- 
mento della terna. 

Ma non è possibile nè individuare con esattezza l’asse dei singoli 
induttori, nè assicurare la proporzionalità sopra specificata, in limiti 
così ampi come sarebbe necessario. 

Si è pertanto trovato necessario modificare questa idea nel senso di 
«fidare a due dei tre induttori della terna il compito di governare lo 
crientamento del terzo (opportunamente compensato da una corrente 
continua di soppressione, in modo che la sua tensione vari proporzional- 
mente alle variazioni del campo da misurare) secondo le linee di forza 
del campo; con che gli altri due, risultando presso a poco normali al 
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„campo, sono anch’essi soggetti a campi poco intensi. Questa azione di 
governo può essere esercitata da tali induttori in modo analogo a. quanto 
abbiamo visto per l’orientamento della rosa della bussola « Guerra », e 
quindi non ci ripeteremo. 


21. — dir borne magnetometer. - In un involucro a forma di buona 
penetrazione (fig. 16), rimorchiato da un aereo mediante un cavo 
formato dai necessari conduttori di connessione, è contenuta la parte 
sensibile del magnetometro, costituita da tre induttori a un solo nucleo 


di permallov A. 7, D, alimentati a 1000 hz (schema della fig. 11), aventi 
ciascuno un nucleo di sottile lamierino di permalloy avvolto a cilindro 
di em. 4x 0,25, incastrati in un blocco cilindrico di resina sintetica coi 
-loro 3 assi ad angolo retto, come in fig. 17. Il blocco è girevole intorno 
a un asse x x orientabile nel piano verticale del moto dell’aereo, perchè 
tale asse riposa su cuscinetti portati da una incastellatura girevole 
intorno a un asse orizzontale yy trasversale all’aereo (fig. 17). 

Quando l’aereo segue alla ‘bussola la rotta E W, un servomotore; 
comandato dall’induttore 7 (trasversale) tende a far ruotare il cilindro 
in cui sono incastrati gli induttori intorno al suo asse (mediante la 
cinghietta che passa attraverso i fori dell’asse y dell’incastellatura), 
fino a che 7 non risulta normale alle linee di forza del campo, e quindi 
l’induttore D, di misura, non è disposto secondo le linee di forza del 
campo da misurare; il servomotore è anch’esso entro l’involucro appeso 
all’aereo. L’induttore assiale A. su tale rotta, è inattivo, perchè sempre 
normale al meridiano magnetico. 

Quando l’aereo segue la rotta N S, un secondo servomotore, coman- 
dato dall’induttore A, tende a far ruotare l’incastellatura finchè A non 
risulta normale alle linee di forza del campo terrestre, e quindi 
l’induttore D, di misura, non è disposto secondo le linee di forza del 
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campo da misurare: e ciò a mezzo della cinghia avvolta sulla puleggia a 
solidale con l’incastellatura; tale servomotore è anch’esso entro l’invo- 
lucro appeso all’aereo. L’induttore 7’ in tal caso è inattivo, perchè sempre 
normale al meridiano magnetico. 

Su una rotta qualunque, entrambi i servomotori entrano in azione, 
fino a dirigere D nella direzione del campo. 

Se, l'aereo potesse seguire esattamente una rotta fissata, ottenuto 
l'orientamento dell’induttore di misura D, e mantenendo rigorosamente 
costante una corrente di compensazione in questo induttore, che permetta 


y z ; fig 17 


di operare in limiti tali che la tensione della seconda armonica da esso 
prodotta vari proporzionalmente al campo esterno, basterebbe uno 
strumento indicatore o registratore di tale tensione (situato insieme al 
generatore, ai filtri ọ e 4 della fig. 11, ecc. nella cabina dell’aereo) per 
eseguire la misura del campo o la registrazione delle sue variazioni in 
funzione del tempo: e quindi il profilo magnetico della rotta percorsa. 

Ma se invece durante il percorso l’aereo devia momentaneamente 
da una data rotta, l’induttore di misura / resta soggetto solo a una 
componente del campo da misurare, come già si è notato: ma allora 
entrano in campo gli altri due induttori A e T, che, per deviazioni non 
grandi, non essendo soggetti a campi esterni molto intensi, forniscono 
anch'essi due tensioni proporzionali alle componenti del campo lungo i 
loro assi: 


— nel modello AN/ASQ 3, in cui la corrente di compensazione 
dell’induttore D era nulla, le tre tensioni venivano elevate al quadrato 
e sommate nel modo che si è accennato in 16 e registrate; si ha in tal 
caso la registrazione del quadrato dell’intensità del campo, invece che 
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della intensità del campo da misurare; la scala della registrazione non 
era costante, ma, per scopi esplorativi di guerra, accennati in principio, 
ciò non poteva impedire l’uso dell'apparato; 


— nel modello AN/ASQ 3A, fornito di corrente di compensa- 
zione all'induttore D, le tensioni eventualmente fornite dai due indut- 
tori 4 e 7 vengono elevate al quadrato e sommate come si è detto 
nel paragrafo 16, e condotte poi a sottrarsi dalla tensione che alimenta 
la corrente di compensazione dell’induttore D: in tal modo la tensione 
dipendente dall’induttore D, sotto l’azione della componente che attual- 
mente lo interessa, o meglio la tensione della sua 2* armonica, viene 
aumentata in modo da prendere approssimativamente (per. deviazioni 
fino a 2° dalla rotta stabilita) il valore che avrebbe avuto senza la 
deviazione, e può servire per la registrazione delle variazioni dell’inten- 
sità del campo. L'apparato si presta dunque a vere e proprie registrazioni 
e misure delle anomalie, in scala costante, entro limiti praticamente molto 
ampi (circa 5000 hz). 

In questi apparati si ha dunque un’applicazione mista dei due 
concetti esposti nel paragrafo 16. 


22. — Molto delicata è la questione della costanza della corrente 
di compensazione: dalla precisione con cui può essere assicurata tale 
costanza dipende il valore delle misure: occorre in pratica che tale 
costanza sia assicurata a meno di 1/10': gli apparati di tipo speciale 
per ricerche geofisiche sono muniti di una grande batteria di alimenta- 
zione di tale corrente, conservata in un termostato, che, a quanto si 
assicura, funziona quasi come una pila campione: in tali modelli la 
sensibilità è meno elevata, ma la stabilità della registrazione risulta 
maggiore. 

A fermo, naturalmente, lo strumento può registrare le variazioni 
col tempo in un luogo determinato, come un variometro comune. Per 
brevi intervalli può fornire registrazioni dettagliatissime, essendo lo 
strumento privo di inerzia (o potendosi evitare ogni inerzia): ma il 
valore della base delle registrazioni sembra soggetto a variazioni conside- 
revoli nonostante tutte le cure. 

Di tali strumenti si avranno probabilmente presto maggiori 
particolari, essendo essi all’ordine del giorno della riunione di Oslo 
dell’Associazione internazionale di magnetismo, in occasione della 
Riunione dell’Unione Geodetica e Geofisica del prossimo agosto. 


23. — E’ almeno teoricamente pensabile che anche il tubo a raggi 
catodici della Cathotrol possa servire a misure di intensità, quando venga 
associato a una bobina compensatrice del campo agente sul fascio elet- 
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ironico: pare sì siano potuti misurare campi magnetici fino a 50 y. 
La sensibilità sarebbe cioè molto inferiore a quella offerta dagli induttori 
sopra descritti. 


24. — Sembra che a queste applicazioni, che congiungono una 
grande rapidità del rilievo geofisico, anche in luoghi difficili o inacces- 
sibili (l’a:rborne magnetometer ha. servito già nell’Alasca e nelle 
Aleutine), ad una precisione e sensibilità, teoricamente almeno, così 
elevata, possa essere riservato un brillante avvenire. 

Forse una descrizione minuta degli apparati e degli accorgimenti 
tecnici non aumenterebbe la comprensione che si è cercato di fornire: 
gli schemi della radiotecnica in genere sono un pò come gli schemi 
di certi calcoli complicati (ad esempio di calcolo delle costanti armo- 
niche), che, per districarli e ricondurli alle linee fondamentali, 
richiedono fatica molto maggiore di quella necessaria per seguirne una 
spiegazione generale. 

Il che non vuol dire che non si resti pieni di ammirazione per la 
ingegnosità che i sei autori (1) di questo meraviglioso magnetometro hanno 
dovuto spiegare, e che contradistingue la tecnica americana: essi hanno 
dovuto risolvere problemi essenziali, come a stabilizzare la tensione di 
alimentazione degli induttori in modo che quella di uscita non ne 
dipenda; ad alimentare i servomotori con tensioni controllate dal campo 
agente sui rispettivi nuclei (derivandole a 2000 hz dagli induttori, pro- 
ebabilmente perchè non entrino in funzione troppo prontamente; alla 
costruzione dei filtri; alla regolazione della corrente di compensazione, 
e a tanti altri particolari che, naturalmente, complicano l’idea fonda- 
mentale di questi magnetometri: che, forse per lo scopo a cui erano 
destinati in guerra (2), gli autori stessi hanno voluto chiamare « diavoleria. 
vankee »: non dissimili, però, da quella di certi acciarini per mine e 
siluri magnetici di marca nostrana, come non poco di quanto sopra si 
è esposto. 


M. TENANI. 


(1) E.P, Ferca. W.J. Mraxs e J. StoxcEwskt, del « Bell Telegraphone Lab. ». 
N.Y.; L.H. Batmmacr del « Nav. Ord. Lab. n, Washington: L.G. Parrar. dello 
« Un. Cornell» di Ithaca. A. J. Trekner. della « Western El. Co. ». Holliwood: 
Air borne magnetometers, « Elect. Engineering ». luglio 1947. pag. 680. 


(2) Non è nota la distanza utile per la rivelazione di un sommergibile (l’acqua 
e senza effetto): probabilmente, a giudicare dal comportamento delle bussole di bordo, 
tale distanza. oltre che dalla mole, può tortemente dipendere, nel caso di propulsione 
elettrica. dalle particolarità dell'impianto di bordo in prossimità della batteria, o 
delle batterie, di accumulatori, 
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Secondo una © teoria universalmente accettata, le navi sono 
considerate come territorio dello Stato al quale appartengono, ovunque 
esse si trovino, salvo che siano soggette, secondo il diritto internazionale, 
ad una legge territoriale straniera. 

Tale principio si applica sia alle navi da guerra che alle navi 
mercantili, anche quando si trovino in acque territoriali straniere, e 
nel conflitto fra la sovranità della nazione cui la nave appartiene e 
quella territoriale quest'ultima ha prevalenza, -in quanto non può la 
prima efticacemente esercitarsi senza il consenso espresso e tacito della 
seconda. 


Per le navi da guerra il fondamento della sottrazione alla legge 
dello Stato nelle cui acque si trovino, si fonda sulla concezione che 
esse sono espressioni del pubblico potere dello Stato a cui appartengono, 
e a questo titolo meritano una astensione da parte dello Stato territo- 
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riale dell'esercizio della sua normale potestà. 


Le navi mercantili conservano anch'esse, dovunque navighino, una 
certa autonomia a causa della nazionalità di cui godono, del nome e 
della particolare pubblicità che servono ad identificarle, di quella specie 
di domicilio che è il porto d’iscrizione, di quel complesso di norme di 
diritto privato e di diritto pubblico che — salvo lievi varianti — si 
equivalgono in tutte le legislazioni marittime, ed in forza delle quali 
ogni Stato consente che determinati rapporti giuridici privati siano 
retti dalla legge della bandiera, rinunciando al tempo stesso all’esercizio 
di facoltà provenienti dalla sua sovranità territoriale. 

La particolare situazione delle navi sia da guerra che mercantili 
in alto mare e nelle acque territoriali straniere viene comunemente indi- 
cata con l’espressione che esse rappresentano una piccola parte natante 
dello Stato al quale appartengono e del quale portano la bandiera, e 


a parte l’inesattezza logica e giuridica dell'espressione — se il prin- 
cipio convalidato da una lunga prassi e da numerose convenzioni 
internazionali non subisce, di regola, per quanto riguarda le nav 
mercantili, eccezioni in tempo di pace, non è così nel tempo di guerra 
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in cul, a carico anche delle navi di Stati non belligeranti, il diritto 
internazionale di guerra, sancisce determinate restrizioni al traffico 
che colpiscono, a volte con ripercussioni notevoli, gli interessi degli 
Stati estranei al conflitto. 

Intendo in particolare riferirmi al diritto secondo il quale — come 
noto e come sancito dalla Conferenza di Londra del 1909, confermato 
dall’ Art. -22 del Trattato firmato a Londra il 23 Aprile 1930 e ricono- 
sciuto dalla legge italiana di guerra — gli Stati belligeranti hanno la 
facoltà di ispezionare le navi degli Stati neutrali, onde determinare la 
nazionalità, verificarne l’itinerario, la nazionalità dell’equipaggio e dei 
passeggeri, lo scopo del viaggio, l’impiego degli apparecchi radio, e di 
procedere al controllo del carico esistente a bordo, per accertare che non 
trasportino merci dichiarate « contrabbando di guerra ». 

Gli Stati belligeranti, infatti, fra le restrizioni che le leggi di 
guerra consentono di imporre al traffico internazionale, hanno il diritto 
di dichiarare « contrabbando di guerra » tutte quelle merci che potreb- 
bero comunque essere utili — direttamente o in seguito a trasforma- 
zione — all’altra parte in lotta per scopi militari. E, data la 
interpretazione largamente estensiva che inevitabilmente, tenuto conto 
del carattere totalitario delle guerre moderne, viene data all’espressione 
« contrabbando di guerra » per cui in esso vengono comunemente 
incluse anche merci che in effetti non rivestono tale caratteristica, ne 
deriva che anche il traffico dei paesi neutrali viene duramente colpito. 


Ma il danno al traffico neutrale non si limita al semplice diritto 
di visita, in quanto è previsto — e sancito anche dall’Art. 182 della 
nostra legge di guerra — che qualora le condizioni del mare o del 
tempo non consentano alla nave da guerra dello Stato belligerante di 
eseguire la visita sul posto alla nave neutrale, questa venga scortata 
in un porto ove possa essere visitata dalle autorità locali addette al 
controllo. 

Ma, come si è visto nel periodo che ha preceduto l’entrata in guerra 
dell’Italia, tale facoltà, della quale gli Stati in lotta dovrebbero avva- 
lersi soltanto nel sussistere di determinate condizioni, non ha mancato 
di generare abusi, sino a far considerare quale regola comune quella 
che dovrebbe avere carattere di eccezione. Forse una spiegazione può 
vedersi nella preoccupazione di evitare di correr rischi, ai quali andrebbe 
con molta probabilità incontro una nave da guerra costretta, per ese- 
guire una visita, a sostare in mare aperto, poichè infatti la visita 
dovrebbe necessariamente protrarsi a lungo, a causa della notevole 
portata delle moderne navi mercantili e della rilevante quantità 
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e varietà del carico esistente a bordo: la lunga operazione non manche- 
rebbe, il più delle volte, di far individuare la nave visitatrice dalle forze 
avversarie ed esporla all’offesa dei loro mezzi bellici (aerei e som- 
mergibili). 
Il dirottamento della nave neutrale in un porto dello Stato 
belligerante — spesso distante dalla rotta seguita al momento del 
fermo — comporta non di rado la necessità di una lunga permanenza 
dovuta a varie cause, tra cui non ultime, a volte, la scarsa disponibi- 
lità di personale addetto al controllo, impacci burocratici, la necessità 
di attendere disposizioni da parte degli organi centrali dello Stato belli- 
gerante su determinate qualità del carico rinvenuto a bordo, ecc. 


Di fronte ai rilevanti e non sempre giustificati danni che la 
nazione cui appartiene la nave dirottata è costretta a subire in seguito 
alla forzata ospitalità di quest’ultima nel porto dello Stato belligerante, 
si è escogitato un rimedio avente lo scopo di ovviare, almeno in parte, 
alle gravi lesioni al commercio e all’economia della nazione estranea al 
conflitto. Si tratta della cosidetta garanzia « hold back », consistente in 
un reciproco impegno fra lo Stato belligerante la cui nave ha operato il 
fermo della nave neutrale, e il comandante di quest’ultima, per il quale 
questi si impegna verso il primo a non procedere alla consegna ai rice- 
vitori delle merci dichiarate « sospette », senza il preventivo nulla osta 
dell’ Autorità Consolare dello Stato belligerante, impegnandosi a traspor- 
tarle a proprie spese in un porto di quest’ultimo, qualora la predetta 
Autorità Consolare confermasse per esse il carattere di contrabbando di 
guerra. | i 
L'applicazione della clausola « hold back » offre la possibilità di 
salvaguardare gli interessi così dello Stato neutrale del quale la nave 
fermata porta la bandiera, come dello Stato belligerante, in quanto se 
il primo si sottrae alle dannose conseguenze di una prolungata sosta 
della propria nave, il secondo evita di tenere impegnate navi da guerra 
e di avere i propri porti ingombrati dalle navi neutrali. 


Degna di rilievo è la particolare posizione che, in seguito all’accet- 
tazione della clausola, viene ad assumere il comandante della nave 
mercantile neutrale, il quale si trova investito della funzione di deposi- 
tario in nome e per conto dello Stato belligerante. 


FE’ questa — come si intuisce — una situazione del tutto particolare, 
in quanto si pone in essere un rapporto giuridico' — che potrebbe appa- 
rire viziato nell'elemento volontà — basato sullo stato di necessità, 


rapporto che non si estingue nel momento in cui la nave neutrale rientra 
nella sfera d’azione dello Stato al quale appartiene, ma si perpetua 
nelle successive operazioni commerciali. 
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Il comandante, quindi. da vita ad un contratto, nel quale agisce nei 
confronti dell’altra parte (stato belligerante) quale rappresentante dei 
destinatari, contratto vincolato dalla condizione risolutiva del nulla-osta 
dell’ Autorità Consolare, senza del quale dovrà preoccuparsi di trasportare 
le merci in un porto dello Stato belligerante. 

Poichè possa applicarsi la clausola « hold back » è condizione 
essenziale che gli armatori neutrali, in vista del pregiudizio che ricevono 
dall’avvalersi da parte degli Stati belligeranti del diritto di visita, ne 
ottengano l’adozione, nè è da escludersi che questa venga negata 
o limitata soltanto a determinare categorie di navi. E la richiesta 
da parte degli armatori dello Stato neutrale, nonchè l’accettazione delle 
condizioni alle quali viene accordata, presuppone altresì. l’accettazione 
da parte di tutti coloro che sono interessati al trasporto — dal 
vettore all’assicuratore — dell’impegno che il comandante della nave as- 
sumerà nei confronti dello Stato belligerante, impegno che potrà portare 
al sequestro della merce. 

Lo Stato neutrale, quindi, rimane estraneo all’accordo, anche se, 
come si verificò all’epoca della neutralità italiana nell’ultimo conflitto, 
sì pongono in essere contatti fra le rispettive Autorità diplomatiche per 
concretare il meccanismo del funzionamento della clausola « hold 
back », contatti che non danno luogo alla formazione di accordi interna- 
zionali, ma che hanno lo scopo di definire la portata del vincolo. 

La garanzia « hold back » viene quindi richiesta dagli stessi 
interessati al commercio marittimo, per cui più che tra lo Stato belli- 
gerante e il comandante della nave neutrale, l’impegno sussiste tra il 
primo e tutti gli interessati al carico rappresentati questi ultimi dal 
comandante della nave, ed a riprova di ciò sta il fatto che, qualora il 
comandante — per ipotesi — non rispettasse l’impegno assunto, le conse- 
guenze dell’inosservanza non ricadrebbero direttamente su di lui, ma 
‘investirebbero gravemente gli interessi dei suoi rappresentati, a causa 
degli inevitabili gravi ostacoli che lo Stato belligerante non mancherebbe 
di frapporre alla navigazione delle altre navi dello Stato neutrale, quale 
sanzione per l’obbligo non mantenuto. 

Altro rimedio tendente ad evitare alle navi dello Stato neutrale i 
danni derivanti dal diritto di visita concretantesi spesso, come si è detto, 
in dirottamento e sosta forzata, è quello conosciuto sotto il nome di 
« navicert ». Il « navicert » è una specie di salvacondotto rilasciato dalle 
Autorità Consolari dello Stato belligerante, attestante che la nave ed il 
carico sono state sottoposte a controllo prima della partenza. 

Nel recente conflitto tale sistema venne istituito da parte delle po- 
tenze franco-inglesi. Tutte le navi in navigazione dovevano dimostrare 
di non avere a bordo merci destinate a ditte tedesche. Tl Governo italiano 
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— allora neutrale — per offrire un più valido elemento di prova, ad 
evitare perdita di maggior tempo, consigliò che per le merci di esporta- 
zione le relative polizze venissero emesse nominative e non all’ordine, 
così che il nome del destinatario potesse offrire la garanzia che le merci 
non erano dirette in Germania. I semplici consigli del nostro Governo 
non potevano evidentemente aver valore per le forze navali franco-bri- 
tanniche preposte al controllo del commercio marittimo neutrale. Il 
sistema non poteva però offrire che garanzia relativa, in quanto imper- 
fetto e non del tutto rispondente allo scopo, come ben presto riconobbero 
le potenze che effettuarono il blocco, che istituirono il sistema del « na- 
vicert » il cui possesso da parte della nave neutrale, presupponeva che 
le Autorità Consolari dello Stato belligerante avevano — prima della 
partenza — eseguito le operazioni di controllo. 


Il certificato consolare di cui la nave neutrale, durante il recente 
conflitto, .veniva trovata in possesso all’atto del fermo per la visita, non 
offriva garanzia assoluta, ma solo elementi di giudizio, tanto vero che 
anche quando le Autorità alleate istituirono il sistema del « navicert » 
non si evitarono i dirottamenti e le visite, per quanto si fossero osservate 
tutte le prescrizioni stabilite. 


Ciò dimostra quale scarsa garanzia offrano in tempo di guerra istru- 
zioni date unilateralmente da uno Stato, libero di revocarle o di non 
tenerne alcun conto. 


SERGIO STOCCHETTI. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Sulla mancata invasione dell’ Inghilterra (Estate 1940). 


Stgnor Direttore, 


ho letto con molto interesse la a lettera » inviataLe da G.F. (fascicolo 
di gennaio) sulla mancata invasione dell'Inghilterra nell'estate 1940 e 
convengo nel ritenere, per quanto paradossale possa sembrare l’afterma- 
zione, che l'inattesa rapidità del crollo politico-militare della Francia e 
l'armistizio che ne derivò contribuirono fortemente ad indurre la Ger- 
mania a procrastinare, prima, e a rinunciare, poi, all'invasione della 
Inghilterra. 

Non ritengo, però che l'argomentazione da seguire sia quella di 
G.F.: in realtà, lo scarno corpo di spedizione britannico in Francia non 
si affrettò a costituire una specie di campo trincerato a protezione dei 
porti del passo di Dover, bensì si avviò precipitosamente ai detti porti, 
per reimbarcarsi, subito dopo il fallito tentativo di spezzare ad Arras il 
cuneo tedesco che si appuntava verso Abbeville. La decisione fu presa 
da Lord Gort il 26 maggio, prima ancora di sapere che il ministro della 
guerra Eden già intendeva autorizzarlo a canitolare a qualora non fosse 
stato più in grado di infliggere altri danni all'avversario ». Il compito di 
proteggere il reimbarco fu in gran parte assolto dall'esercito francese e 
la distruzione delle istallazioni portuali fu rapidamente e talvolta fret-, 
tolosamente attuata. 


E’ da ritenere che sarebbe stata ugualmente effettuata, ma forse 
ancor più radicalmente, se l’esercito francese avesse resistito mesi e 
mesi, poichè non v'è dubbio che ad essa si sarebbe provveduto non appena 
la linea di combattimento avesse dovuto spostarsi a meridione di Calais. 


Mi consenta una volta tanto — per quanto non stia bene citare se’ 
stessi — di ricordare che dell'argomento mi sono incidentalmente occu- 
pato in uno studio pubblicato nei fascicoli di maggio, giugno, luglio 1947, 
di « Nuova Antologia » nel quale, in effetti, attribuivo al rapido erollo 
francese l'incertezza della politica e della condotta strategica di Hitler 
nei riguardi dell’Inghilterra. Il dittatore tedesco non aveva preparato in 
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qualità e quantità adeguate i mezzi per traversare la Manica e sbarcare 
nelle isole britanniche; riteneva di potervi provvedere battaglia durante, 
ma poichè la battaglia durò troppo poco gliene mancò il tempo. Si illuse, 
allora, che la Francia, dove si era destato e diffuso un notevole senti- 
mento anti-inglese, si sarebbe realmente schierata al suo fianco per 
combattere la Gran Bretagna e credette che questa di fronte ad una 
minaccia tanto potente ed agli attacchi aerei avrebbe ceduto. Quindi, non 
ritenne di dover approntare i mezzi per la traversata della Manica. Ma 
fu la flotta inglese e non la deficienza dei porti che dovette incutergli il 
dovuto rispetto per quel breve braccio di mare. 


Mi scusi la chiaccherata e mi creda. 


Nuo devotissimo 


Col. MoxpIxI 
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Lovovico GALLARATI SCOTTI: L'internamento di navi da guerra italiane 
nella Spagna neutrale. Ed. A. Giuttrè, Milano. 


In verita, per le stesse conclusioni cui si giunse attraverso il lodo 
arbitrale del giurista spagnuolo Prof. Yanguas Messia, il pregevole studio 
di Lodovico Gallarati Scotti avrebbe potuto anche intitolarsi « Il più 
lungo rifornimento dell'ultima guerra - Studio particolare di diritto 
internazionale ». á 

La parte conclusiva del lodo, conclusiva ai fini pratici ed immediati 
della libertà delle navi, fu infatti quella di considerare interrotta la 
prescrizione del termine delle 24 ore normalmente concesso a navi bel- 
ligeranti per rifornirsi in un porto neutrale, e di stabilire che la regola 
delle 24 ore fosse applicata a decorrere dal momento dell’irrogazione 
del lodo arbitrale. e contemporanea cessione della nafta richiesta. 

Così, Regolo, Mitragliere, Fuciliere, Carabiniere, Orsa ed altre 4 
unità minori, che giungendo in porti spagnuoli chiesero subito, il mattino 
del 10 settembre 1943, di rifornirsi di combustibile, poterono ultimare il 
rifornimento dopo circa 16 mesi, il 15 gennaio 1945. E subito partirono, 
mentre era ancora in corso la guerra; e cioè non ebbe e non aveva avuto 
luogo alcun « internamento ». 


Ed internamento non vi fu — come ben illustra il Gallarati Scotti — 
anche perchè mai nessuno dei Comandanti ebbe in animo di fare internare 
la sua nave, e così mancò il contratto bilaterale (Nave - Stato neutrale) 
che avrebbe reso l’internamento giuridicamente perfetto, “Allo scopo non 
sarebbe forse bastata la sola protesta per il mancato rifornimento di nafta 
in relazione all’art. 19 della XIII Convenzione dell’Aia, ma nelle lunghe 
trattative diplomatiche svoltesi a Madrid risultò invece decisivo un pic- 
colo cambio di parole che su proposta dei Comandanti italiani fu por- 
tato al verbale di pseudo-internamento già predisposto dalle Autorità 
spagnuole: anzichè: « i Comandanti accettano la decisione del Governo 
spagnuolo che ha ordinato l’internamento delle navi » fu scritto ed accet- 
tato dalle due parti a i Comandanti si sottomettono (se sumeten) alla 
decisione..... ». 
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Pensare che il rappresentante spaguuolo, presentatore della nota di 
internamento, accetto di buon grado la modifica perchè, a suo dire, 
accettare e sottomettersi, nella dizione spagnuola, hanno lo stesso signi- 
ficato; ma tu quel a se sumeten » che diede poi ai diplomatici un'arma 
efticacissima per la risoluzione a noi favorevole della vertenza. Con quella 
parola, a parte l'esistenza constatata a verbale di una divergenza di 
interpretazione delle norme del diritto internazionale, venne a mancare 
alla procedura d’internamento l'adesione bilaterale che consentì la ri- 
presa delle discussioni in sede competente. 

Ci siamo dilungati su tale argomento, che è appena sfiorato nello 
studio del Gallarati Scotti, perchè in questa Rivista sappiamo di rivolgerci 
sopratutto ad ufticiali di Marina: a parte la maggiore e minore prepa- 
razione dj ciascuno di noi in diritto internazionale, sarà bene ricordare 
che non bisogna accettar mai l'intervento, ma sottomettersi agli ordini 
dello Stato neutrale, facendo prender nota possibilmente dei motivi della 
divergenza di opinioni, In quanto a sottomettersi è una necessità, perchè 
la nave che per forza maggiore si rifugia in un porto neutrale non può 
evidentemente attaccar lite e ricorrere alle armi per imporre il suo punto 
di vista. Ma ricordate che « sottomettersi » ed « accettare », nella dizione 
di tutte le lingue, è cosa ben diversa. 

Ma non abbiate L'illusione che con questi piccoli trucchi sia tutto 
risolto; come ben nota il Gallarati Scotti la questione delle navi da 
guerra in Spagna e la risoluzione della vertenza vanno riferite non sol- 
tanto a fondamenti di natura giuridica, ma anche, e forse sopratutto, di 
carattere politico. Ma sia Tatto giuridico che quello politico possono 
trarre vantaggio dalla « forma », se non altro « per salvare la faccia », 
e spetta a noi, marinal, di preparare favorevolmente il terreno alle ardue 
contese dei diplomatici e dei politici. 

Contese veramente ardue come Len può rendersi conto chi legga a 
fondo il pregevole libro del Gallarati Scotti; contese ardue e sotto certi 
punti di vista astruse, tanto più quando — dopo aver letto, o meglio, 
studiato i vari capitoli in cui con profonda acutezza sono analizzate e 
discusse le varie tesi — si giunge all'ultimo capitolo dove si vede che 
i problemi della neutralità, negli Stati socializzati moderni e con il 
progresso della tecnica e la facilità con cui le guerre si estendono a vari 
Paesi, son tutti da rivedere; ogni Convenzione può considerarsi arre- 
trata: le norme del diritto internazionale sempre più difticilmente inter- 
pretabili. E forse anche molto difficilmente concretabili, sì che farebbero 
molto bene a leggere quest'ultimo capitolo infelici fautori di un’euforica. 
perenne neutralità. 

E poichè in quest'ultimo capitolo si invitano implicitamente i giu- 
tisti e gli Stati a rivedere -- speriamo che non sia necessaria troppa 


° 


A 
BIBLIOGRAFIA | = 499 
fretta — le norme del diritto internazionale ed i diritti e doveri della 
neutralita, ci sia consentito di aggiungere un appello che non sorge 
immediato dallo studio del Gallarati Scotti: chi s'inoltra nella lettur: 
limane attratto dalle complesse situazioni giuridiche che vi sono pro- 
spettate, dalle sottigliezze che 1 diplomatici hanno saputo così abilmente 
sfruttare, dalle difficoltà, interferenze di ordine politico, e così via; e 
man mano dimentica le navi che per 16 mesi, ora per ora, attendono o 
attendevano la conclusione di un dilemma che per noi marinai appare 
molto semplice: possiamo o non possiamo metter le manichette per ri- 
fornirci? e ditecelo presto perchè le 24 ore fanno poi presto a passare. 
Con tutta semplicità si legge sul Gallarati Scotti che per mesi e 
mesi trattative giunte già a buon punto finiscono nuovamente con l'are- 
narsi; poi il racconto e le trattative riprendono. Nessun accenno — se 
non una sola volta, fuggevolmente — su quel che tutto ciò significa 
per le navi internate o pseudo-internate, sul loro deperimento, sulla 
demoralizzazione degli equipaggi e relative conseguenze; sì che in defi- 
nitiva il libro lascia un pò deluso Vufficiale di Marina, anche se di 
quelle navi non fu uno dei prigionieri. 

Ed ecco allora l'appello che volevo fare ai giuristi che dovranno 
concentrare le norme nuove del diritto internazionale: fate che in avve- 
nire le cose siano disposte in modo analogo a quello ettivacemente pre- 
scelto, ad esempio, dai chirurghi; essi studiano, per anni, per anni; ma 
quando indossano il camice per l'operazione, è questione solo di minuti. 
Altrimenti potrà avvenire che mentre i giuristi, i diplomatici ed i poli- 
tici, studiano e discutono, il problema si risolve da sè, in quanto le 
navi anch’esse si dissolvono da se. Che ciò non sia avvenuto con le 
navi da guerra italiane in Spagna non costituisce un esempio in con- 
trario: quelle navi erano armate da marinai italiani. 

I quali in 24 ore — ne tengano conto i giuristi — in 24 ore, dopo 
16 mesi di inattività, senza aver potuto mai provare nè tubolature, nè 
caldaie, nè pompe nè altro, in 24 ore si trovarono costretti ad imbarcare 
le armi smontate, i combustibili, a provare ed approntare tutto, e ad 
uscire in mare; con mare grosso, ma — che importa? — era mare libero 
che apriva loro la rotta per la Patria lontana, ancora in guerra. E mos- 
sero tutti, le 5 navi più grandi, e due giorni dopo, appena il tempo 
al bonaeciò, anche le 3 motozattere, ed anche il motoscafo di salvataggio 
dell’ Aeronautica; tutti, dopo 16 mesi di logorante attesa. 

Fu una sorpresa per gli spagnuoli? Senza dubbio sì, perchè lo fu 
anche per qualcuno di bordo che noi abbiamo avuto modo di ben cono- 
scere ed al quale dobbiamo le precisazioni di carattare militare che il 
lettore marinaio amerà certo conoscere per sciogliere i dubbi che il libro 
del Gallarati Scotti potrà aver fatto nascere in lui. E ci perdoni il let- 
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tore se, quali recensori del libro, dobbiamo limitare le notizie a quelle 
sole che il libro richiama: è ancora troppo presto per narrare la vita 
di quelle navi ed ogni circostanza che ad essa si accompagna, nè è il 
caso ancora di mettere in luce l’azione dei Comandanti, anche nell’af- 
tiancare l'opera dei diplomatici e dei giuristi a Madrid, azione di cui 
non si trova alcuna traccia nel libro del Gallarati Scotti. Tutto ciò 
potrà inoltre esser fatto più approfonditamente sol quando ci sarà con- 
sentita la consultazione degli archivi del Ministero della Marina, come 
in parte il Gallarati Scotti ha potuto fare con gli archivi del Ministero 
degli Esteri. 

Ma nei limiti accennati, si può già ormai e con certezza affermare 
che nessuno dei Comandanti delle navi che puggiarono nei porti spagnuoli 
fosse a conoscenza dei termini dell'armistizio; ed essi, e così tutti di 
bordo, ignoravano completamente qual fosse il porto di destinazione della 
flotta: partiti da Spezia nella notte tra 18 e il 9 settembre, si seppe 
soltanto in mare che la flotta era diretta a La Maddalena; ma dopo l'in- 
versione di rotta, proprio prima di entrare in quella base navale, dopo 
l'affondamento della corazzata /toma e la raccolta dei naufraghi che 
separò quelle navi dal grosso della flotta, nessun ordine o informazione 
diretta furoro più ricevuti; cominciarono soltanto a farsi sentire le radio 
dei più diversi Paesi, con tutte le contrastanti notizie che venivano lanciate 
all’aria. 

Rinianeva allora la sola direttiva citata dal Gallarati Scotti: « Le 
navi nè ai tedeschi, nè agli inglesi », direttiva che un soldato, tanto 
più nel giorno successivo alla fine delle ostilità, non può interpretare 
che in un solo ed unico modo, senza aftaticarsi a a penetrare oltre il signi- 
ficato formale delle parole ». 

Nè corrispondono alla ‘realtà le ipotesi, presentati invero come tali 
dal Gallarati Scotti, circa le istruzioni che il Comandante Superiore 
Navale avrebbe richiesto all'Ambasciata d'Italia a Madrid non appenta 
giunto a Porto Mahòn; quel che occorreva conoscere erano informazioni 
sicure sugli avvenimenti in Italia dopo l'armistizio, la destinazione della 
flotta, quali porti dell'Italia settentrionale, centrale, meridionale, insulare, 
potessero considerarsi in quel momento realmente italiani; e non istru- 
zioni intese a consentire l’attondamento o l’internamento delle unità: 
l’affondamento può essere deciso soltanto dal Comandante; all’interna- 
mento i Comandanti erano decisi ad opporsi in ogni caso, ed infatti 
di loro iniziativa rifiutarono di accettarlo, pur essendo costretti a sotto- 
mettersi all'ordine dell Autorità Spagnuola. 

Ci mancano invece elementi per affermare o negare la vivacità delle 
discussioni che in quella notte ebbero luogo o meno all Ambasciata di 
Madrid, tra l’ Ambasciatore e l Addetto Navale. In ogni caso quelle 
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discussioni avranno avuto carattere esclusivamente sentimentale perchè 
in realtà l'Ambasciata di Madrid era ancora più all'oscuro delle navi 
circa la situazione in Italia, prima e dopo l’armistizio; comunque tali 
discussioni, se avvenute, non ebbero alcuna ripercussione a bordo, dove 
non ne giunse nemmeno notizia. 


Non comprendiamo nemmeno come sia sorta, e riportata sul libro 
in questione, la notizia dello sbarco e successivo reimbarco dell’equipaggio 
del Regolo. Dello stesso genere è la notizia riportata circa pretesa inap- 
plicazione delle norme di diritto internazionale nei riguardi dei feriti: 
non appena passati i primissimi momenti di spiegabile confusione, morti, 
moribondi, feriti, in numero così rilevante per le stesse bruciature di cui 
più di metà dei 520 naufraghi dolorava, tutti ebbero la massima assi- 
stenza nell'ospedale militare di Porto Mahon che non era certo attrezzato 
per una così grave contingenza, anche da parte di tutti i sanitari civili 
della piccola città subito accorsi a prestare la loro infaticabile opera. 


Anche sull’i impressione che quà e là trapela nel libro del Gallarati 
Scotti circa l’ostilità degli spagnuoli bisogna dire una parola più giusta 
e più serena: gli spagnuoli, ovviamente, male informati da una accorta 
propaganda, pensavano, sin dal 25 luglio di quell’anno, che tutti gli 
italiani erano divenuti « rojos » (rossi); fu questa senza dulibia la parola 
più pronunciata in quei giorni, nei loro conversari, dai buoni mahonesi 
che erano stati particolarmente e duramente provati durante la guerra 
civile spagnuola, non ancora dimenticata nè sopita. Delle stesse errate 
informazioni erano fornite anche le autorità locali, e forse anche le cen- 
trali; da quì una certa prudenza che consigliò le Autorità spagnuole 
nel primissimi momenti ad esser guardinghe e a non abbondare in con-. 
cessioni. Ma bastarono pochi giorni ai marinai italiani per farsi conoscere 
ed apprezzare e dare la sicurezza a tutti che essi erano soltanto « italiani ». 
Se qualche preoccupazione si ebbe in seguito, fu proprio per il motivo 
‘opposto, è cioè perchè tutti volevano troppo bene agli italiani e da quì 
qualche risentimento da parte dei pochi faziosi 0, più semplicemente 
ancora, da parte dei giovani aitanti del paese che avevano dovuto subire 
l’invasione di altri 1400 bei giovanotti in solino blu — oh meraviglia! — 
Mahon, abituata alla visita di marinai di tante Nazioni, non aveva mai 
visto camminare così correttamente e sempre a gambe ben dritte. 

Nè è da tacere la situazione ai Pirenei di quel tempo, e la situazione 
europea artatamente falsata in Spagna a cura dei numerosi propagan- 
disti tedeschi; sì che, nell’impossibilità reale di fornire la nafta dentro 
le 24 ore, ben si può comprendere come la Spagna esitasse a dare una 
sua interpretazione alle norme del diritto internazionale mentre alle 
pressioni di una parte facevano eco gravi minaccie dall'altra. 
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Senza dubbio, per il famoso rifornimento, sarebbero bastati molti 
e molti mesi meno dei 16 impiegati; ma in merito non può attribuirsi 
la colpa ai soli spagnoli e noi ci limitiamo era a riferirci all'appello che 
abbiamo prima rivolto ai giuristi e ai diplomatici. Ma è assolutamente 
da escludere ogni benchè minimo malanimo da parte della Marina spa- 
gnuola che agi sempre con la massima lealta col pit affettuoso spirito di 
comprensione, con grande senso di cameratismo. Ed i comandanti ed i 
marinai tutti che vissero sulle navi italiane in Spagna ricordano ancora 
con simpatia, con affettuosa e cosciente gratitudine il Ministro della 
Marina Almirante Moreno (e non Generale Arsenio) ed il Comandante 
della base di Mahon Capitan de Navio Don Francisco Benito. Va anche a 
loro il merito se le navi italiane sono ritornate in Italia in perfetta effi- 
cienza, materiale e morale. 7 

So che il lettore, ufficiale di Marina, ben. gradirebbe di seguirmi 
più oltre in questa fase narrativa della mia recensione, ma usciremmo 
dal tema; ed ho voluto soltanto dilungarmi, per rettificare le impressioni 
che alcuni accenni nel libro recensito avrebbero potuto destare sotto una 
luce non chiara, ed anche per compensare un po’ il lettore marinaio della 
delusione di non aver trovato nel libro quel che il titolo gli aveva fatto 
sperare. 

Ma il pregevole studio ‘del Gallarati Scotti conserva nondimeno 
tutto il suo alto valore e riuscirà di sommo interesse per i Comandanti 
delle navi italiane in Spagna e per gli studiosi di diritto internazionale 
chè, in realtà, il libro è e voleva essere esclusivamente un’accurata e pro- 
fonda disamina delle questioni giuridiche connesse alla neutralità ed 
all’internamento. 


Atomic Energy F riend or Foe. Social Science Foundation University of 
Denver. 1945. 


Nel numero di febbraio di questa « Rivista Marittima » è stata 
riportata una estesa recensione dell’interessante volume di Ansley J. 
Coale sulla « Riduzione della vulnerabilità dalle bombe atomiche ». 

Dato l’alto interesse destato dall’argomento, siamo lieti di portare 
ora a conoscenza dei nostri lettori un riassunto degli argomenti trattati 
alla « Conferenza di Rocky Mountain sulla Energia Atomica » tenuta 
all’Università di Denver (Colorado) il 7-8-9 dicembre 1945, a cura della 
Fondazione di Scienze Sociali della detta Università. 
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Trattasi di un volumetto edito dalla stessa Università di Denver, 
il cui Rettore, dott. Ben M. Cherrington lo presenta con queste parole: 


« Questo libro non intende evidentemente risolvere alcun problema 
relativo alla energia nucleare, ma ha lo scopo di divulgare i pensieri e 
le deliberazioni di personalità bene informate. 

« Gli scienziati, che hanno da guadagnare o da perdere come noi, 
popolo di America e del mondo, sono intenti al prosieguo dei loro studi 
con la piena determinazione di addomesticare, per il bene dell’uomo, 
Je illimitate forze che il loro genio ha rivelato ». 

- Gh argomenti sono riassunti in quattro capitoli. 

Il primo pone le basi scientifiche dell’energia atomica, risalendo alla 
scoperta del ciclotrone capace di produrre quantità microscopiche di 
energia, di gran pregio, per 1 Laboratori Sperimentali, ma ben lontane 
da qualsiasi applicazione industriale. 

Nell’agosto 1945 fu dimostrata invece la possibilità di liberare 
grandi quantità di energia atomica, come da molto tempo si sperava e 
ehe per distinguerla da ogni altra forma di energia finora conosciuta, 
gli scienziati la chiamarono « energia macroscopica ». 

E° l’inizio di una nuova era, l’« Era Atomica ». 

Energia potenzialmente pericolosa, potenzialmente benefica e che ha 
gia contribuito a dare forma al destino del mondo di domani. 

E’ questa l’energia che può inabissare la civiltà o dare inizio ad 
un'era di promettente progresso. 

Finora l’energia macroscopica è stata ottenuta soltanto da due ele- 
menti: l’ Uranio 235 e il Plutonio 239. Tuttavia gli scienziati ritengono 
che altra fonte potenziale sia costituita dal Torio, 

Fino a pochi anni addietro si ritenne che l’Uranio ed il Torio fos- 
sero rari, ma le recenti ricerche hanno dimostrato invece che questi 
elementi sono largamente distribuiti sulla terra ed in molti luoghi risul- 
tano in quantità cospicua, anche se non tutti i minerali, come ad esempio 
la Pechblenda, che raggiunge talvolta il 50% di contenuto metallifero, 
sono così ricchi. 

Per la liberazione dell’energia atomica sono ormai noti due tipi di 
reazione: la « reazione incontrollata » conosciuta come « bomba atomica » 
e la « reazione controllata » che costituisce la base di tutti gli sviluppi 
dell’energia atomica in tempi di pace. 

Nella bomba atomica, la reazione, una volta cominciata deve 
proseguire completamente incontrollabile e pertanto non può essere usato 
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l’uranio naturale, ma invece 1'U. 235 od il plutonio (1) capaci entrambi 
di liberare enormi quantità di energie in tempo incredibilmente breve. 

E’ appunto la rapidità di azione la causa della tremenda potenza 
distruttrice degli esplosivi in genere; in particolare quindi, della bomba 
atomica. 

Quando la bomba esplode si determina un enorme aumento della 
pressione che ingenera un’onda di espansione che polverizza quanto si 
trova esposto alla superficie del terreno, mentre si hanno pochissimi 
danni sotto al suolo. 

Solo gli edifici in cemento armato resistettero a questa forza distrut- 
trice. 

Per distruggere le installazioni sotterranee, le bombe, lanciate dagli 
aerei o a mezzo razzi, dovrebbero avere la forma dei proietti perforanti, 
in modo che possano affondarsi nel terreno prima di esplodere. 

I sabotatori potrebbero ovviamente infliggere gravi danni collocando 
le bombe in punti strategici sotterranei. 

Sono ormai noti gli eftetti letali delle radiazioni gamma sulle per- 
sone, talchè può affermarsi che coloro che vengono uccisi dallo scoppio 
sono dei fortunati rispetto agli altri che muoiono successivamente per 
effetto delle radiazioni. Il cervello dell’uomo impiega circa 1/10 di se- 
condo per percepire una bruciatura sul corpo, mentre l’esplosione 
della bomba avviene nello spazio di pochi milionesimi di secondo. 

Nel corso della conferenza è stato peraltro scartato il timore che 
qualche dilettante possa provocare una reazione atomica con risultati 
catastrofici per l'umanità, in quanto per fare una bomba atomica occorre 
. seguire accuratamente un piano meticoloso ben lungi da ogni possibile 
o casuale combinazione di materiali fissionabili. 

La reazione controllata, in opposizione alla bomba atomica, può essere 
ritenuta come « una docile e fiduciosa » sorgente di energia e per ottenere 
ciò è necessario ricorrere a dei « rallentatori ». 

E’ sufficiente disporre di una verga costituita da materiale che assorba 
prontamente i neutroni. Se questa verga è spinta nella massa reagente, essa 
rallenterà la reazione fino ad arrestarla anche. 


(1) L'elemento chimico uranio è composto per il 99.3% di U. 238 e per il 0.77 di 
U. 235, ove i suflissi 238 e 235 indicano il numero totale dei protoni e neutroni che 
compongono i rispettivi nuclei atomici, 

LU. 235 è il nucleo dell'uranio che contiene 92 protoni e 143 neutroni e PU. 238 
(più pesante), contiene lo stesso numero di protoni, ma tre neutroni in più dell’ U. 235. 

Il plutonio è un elemento transuranico, scoperto nel 1943 da Segre e Scaborg 
a Berkelev in California. Trattandosi di elemento diverso dall’Uranio, si separa da 
esso chimicamente, Anch'esso è soggetto a scissione sia per azione dei neutroni lenti 
che dei veloci, 
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Estraendola invece, gradualmente, la reazione aumenta fino al livello 
desiderato. Con tale controllo un reattore non può mai esplodere con la 
violenza di una bomba. E’ sufticiente infatti rallentare la velocità dei 
neutroni di un millesimo di secondo, per ridurre l’esplosione ad un sem- 
pliee « crepitio ». Che se poi, per una qualche causa imprevista un reattore 
controllato dovesse esplodere, si avrebbe uno scoppio analogo a quello di 
una caldaia a vapore, senza le gravi conseguenze raffigurate da taluni. 
Cosiechè un impianto ad energia atomica, come uno degli attuali impianti 
per il tritolo, costituirà uno dei più sicuri luoghi di lavoro, in quanto i 
pericoli sono stati bene precisati e quindi sono state anche predisposte 
tutte le misure per prevenirli e per la protezione del personale in caso di 
sinistro. 
| Negli Stati Uniti, nei cinque anni di sforzo bellico, era stato costi- 
tuito un corpo di fisici e radiobiologi per lo studio dei pericoli e delle 
prevenzioni per la sicurezza personale. Su centinaia di migliaia di tecnici 
ed operai che hanno lavorato nei cinque anni negli impianti per la costru- 
zione della bomba atomica, si ebbe un solo caso di morte. 

Per l’utilizzazione dell’energia atomica per scopi pacifici è necessario 
superare le gravi difficoltà relative alla trasformazione dell’energia termica 
in energia meccanica, data la temperatura conseguibile nelle reazioni 
atomiche controllate. 

. Molti scienziati sostengono che l’unico impiego che, ancora per molti 
anni, può avere l’energia atomica, è nei grandi impianti per la produzione 
di energia elettrica, mentre non sarebbe realizzabile alcun progetto per 
piccoli impianti fissi o mobili, sopratutto a causa delle radiazioni gamma 
che comportano l’adozione di schermi pesantissimi. 

L’energia dell’uranio potrebbe servire come un eccellente sostituzione 
del carbone per il riscaldamento centralizzato per le grandi città. 

Negli Stati Uniti si consumano 660 milioni di tonnellate all’anno di 
carbone, mentre sarebbero sufficienti 24 mila tonnellate di uranio con’ un 
coefficiente di utilizzazione ridotto a solo 1%.. 

Tuttavia è da tener presente che una città come Chicago che si trova 
in vicinanza di eccellenti miniere di carbone avrà più convenienza a 
migliorare i sistemi di combustione a carbone che convertire le installa- 
zioni per utilizzare l’uranio come sorgente di calore. Vi sono però molte 
località per le quali il trasporto del carbone costituisce un gravissimo 
problema. In tali casi l’impiego dell’uranio sarebbe ideale. 

Allo stato attuale gli stessi scienziati sono dell'avviso che il maggior 
contributo dell’energia atomica al benessere umano non sarà costituito nè 
per il calore, nè per le sue trasformazioni in energia meccanica, ma 
piuttosto per la produzione di molte nuove sostanze radioattive per l’indu- 
stria, la scienza e la medicina. | 
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Basta ad esempio impiegare come elemento di controllo di una pila 
atomica una bacchetta di antimonio, perché.essa, solo dopo pochi giorni, 
emetta radiazioni gamma. 


Una piccolissima quantita di questo antimonio radioattivo montata 
all'estremità di un bastoncino, dato che la sorgente delle radiazioni è in 
un punto, si presterebbe benissimo per ottenere eccellenti immagini foto- 
grafiche in sostituzione delle enormi macchine per raggi X attualmente 
in uso. Lo stesso bastoncino potrebbe essere impiegato per ricerche metal- 
loscopiche, per grandi strutture metalliche in opera o macchinari finiti, 
onde scoprire i difetti di omogeneità o di continuità, come inclusioni di 
scorie, lesioni, cavità, ecc. 

Altri sottoprodotti dell’energia atomica sono attualmente: il polonio; 
il fosforo radioattivo ed il carbone radioattivo. 

Il polonio è un elemento che emette soltanto radiazioni alfa, molto 
meno penetranti delle radiazioni beta e incoparabilmente meno delle 
gamma, per cui il suo impiego non sarebbe pericoloso. E’ possibile che 
fra non molto, possa scoprirsi un metodo per usare il polonio come sorgente 
di energia, col grandissimo vantaggio di non richiedere l’ingombrante e 
pesante schermatura. 

Il fosforo radioattivo è ritenuto efticace per arrestare la leucemia 
come si pratica oggi con i raggi X. Ma il prodotto di gran lunga più 
importante nell’opinione degli scienziati è il carbone radioattivo, a lungo 
periodo, molto utile per la produzione sintetica di droghe e altri composti 
organici, talchè sia possibile studiare la loro reazione sul corpo umano. 
Con un contatore Geiger-Muller o altri apparecchi del genere, è possibile 
seguire il percorso del composto nel corpo umano, la concentrazione, le 
soste, ecc. Infine la radiazione può servire come sterilizzante degli alimenti 
anche dopo che essi siano stati confezionati in scatolame. | 

Molti altri elementi radioattivi sono già stati ottenuti come sottopro- 
dotti della fabbricazione della bomba atomica, ma a causa delle restrizioni 
governative, non è stato finora possibile procedere alla loro distribuzione 


ai centri sperimentali ed industriali per studi di applicazioni pratiche. 


E’ stata prospettata la opportunità di pubblicare un catalogo che elenchi 
tutte le sostanze disponibili con le proprietà per ciascuna di esse finora 
accertate, da distribuire agli istituti scolastici e industriali, in quanto lo 


studio e l’impiego degli elementi resi radioattivi artificialmente, risulterà - 


molto utile per il progresso della civiltà. 
Occorrerebbe però poterne prevenire ogni forma di speculazione, anche 


da parte di qualche medico che pretendesse di guarire tutte le malattie col 
trattamento radioattivo. 
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Passando a trattare del segreto e della difesa, i conferenzieri riten- 
gono che la tremenda capacità distruttiva della bomba atomica, influisca 
sulla coscienza umana, ripudiandone l’impiego; ma, purtroppo ciò non 
è che una pallida speranza in quanto i fatti parlano da se. La stessa 
America, conoscendone prima e più di ogni altra nazione la terribile 
devastazione che poteva causare, fu la prima a farne uso. Ed oggi nella 
stessa America si è molto perplessi sui problemi che l’impiego della bomba 
atomica ha fatto sorgere. Tanto per l’uomo della strada, che per lo scien- 
ziato, una constatazione è evidente: il mondo non è più quello di prima 
del 1945 e non lo sarà mai più. 

Fin dalle prime divulgazioni fatte sulla bomba atomica, gli scienziati 
si sono trovati in una posizione imbarazzante. Mentre essi avevano ricevuto 
precise istruzioni di non fare alcuna dichiarazione, nè fornire informazioni 
qualsiasi, osservarono che molti uomini di stato si comportarono pratica- 
mente in modo diverso, sicchè essi decisero di organizzarsi in una « Fede- 
razione degli Scienziati Atomici » la quale in considerazione che: 


— è impossibile conservare indefinitamente il monopolio della 
bomba atomica in mani americane; 


‘= che non vi possono essere difese specifiche contro gli effetti di- 
struttivi della bomba atomica; 


‘— che nessuna nazione può, in questa nuova era, sentirsi sicura 
finchè il problema della bomba atomica non sia risolto su un piano 
niondiale; si propone principalmente di: 


— studiare i riflessi che la liberazione dell’energia nucleare potrà 
determinare in America e nel mondo; 


— inculcare nel ‘popolo la sensazione del reale pericolo che corre 
la civiltà ove si dovesse fare cattivo piego della tremenda potenza di- 
struttiva dell’energia nucleare; 


— contribuire alla restaurazione di una atmosfera di sicurezza 
politica internazionale onde sviluppare i benefici dell’energia nucleare. 


Sul segreto della bomba atomica, in America vi sono due correnti: 
una sostiene la conservazione del segreto, adducendo che la sua divul- 
gazione inciterebbe le altre nazioni alla distruzione della civiltà; l’altra 
afferma che il non divulgarlo, attira odio e provoca una corsa agli arma- 
menti che può determinare il disastro che si vorrebbe evitare. 

I sostenitori di questa seconda tesi giustificano il loro atteggiamento 
dichiarando che realmente non vi è alcun segreto nella bomba atomica, 
dato che la massima parte delle conoscenze fondamentali sono note agli 
scienziati di tutto il mondo e che ogni nazione che intraprendesse la co- 
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struzione della bomba atomica potrà, molto probabilmente, scoprire quelle 
modeste informazioni tecniche che l'America si è finora rifiutata 
di divulgare. 

I membri della Federazione degli Scienziati Atomici sono fra quelli 
che affermano la inesistenza di un vero segreto. Inoltre essi sostengono 
che la scienza nucleare non è originata, nè si è sviluppata solo i in America, 
anzi molti dei fatti e scoperte salienti vennero dall’Europa e sono stati 
resì di dominio pubblico attraverso libri e riviste tecniche e scientifiche 
ancora prima della guerra. Come si può quindi sostenere che vi è un se- 
greto da custodire e che sia possibile tener nascosto dal resto del mondo ? 
Il segreto essenziale fu divulgato lo stesso giorno del lancio della prima 
bomba sul Giappone: una tale bomba può essere costruita ! 

Il « Rapporto Smyth » (1) pubblicato poco dopo il lancio della prima 
bomba atomica, rivelò molti dei dati tecnici scoperti dagli scienziati 
americani e, sebbene non scenda nei dettagli, fornisce una chiara visione 
del lavoro fatto per arrivare alla bomba atomica. Una potenza straniera 
potrebbe trovare il « Rapporto Smyth » di valido aiuto per impostare 
un progetto di massima per la costruzione di bombe atomiche e, in quanto 
ai dettagi, non vi è alcuna sicurezza che quelli americani siano gli unici! 
Gli scienziati ritengono pertanto che la reticenza nella divulgazione delle 
informazioni fondamentali, sia basata su una falsa premessa; in altre 
parole, essi dicono: noi cerchiamo di trattenere qualcosa che non pos- 
siamo trattenere. 

Il problema della difesa interessa molto gli scienziati, tanto più, 
in quanto al momento attuale non vi è ‘alcuna difesa ‘specifica ‘contro 
la bomba atomica come non v'è contro il fucile preso «a se ». L'unico 
modo in cui un uomo può difendersi contro un fucile puntato contro di 
lui da un altro uomo, sarebbe di... impedire al fucile di sparare o fermare 
le pallottole prima che esse lo raggiungano. Analogamente, l’unico modo 
di difendersi dalla bomba atomica è di impedire ad esse di raggiungerci ! 

L'attacco con razzi a lungo raggio è suscettibile di ampio sviluppo- 
per potere lanciare bombe atomiche, ‘mentre il « Radar » può essere con- 
siderato come difesa nel. senso che può individuare apparecchi e razzi 
in arrivo, senza per altro nulla poter fare per distruggerli, sebbene siano 
oggetto di «discussione e forse di esperienze diversi metodi per 
farli deviare. | 


(1) Henry De Wolf Smyth, Preside della Facoltà di fisica dell’Università di 
Princeton che ehbe parte eminente nel lavoro per la bomba atomica, espose in un 
volume pubblicato nell'agosto 1945. l'evoluzione delle ricerche che hanno condotto- 
allo sfruttamento dell'energia atomica, 


E. Italiana Dott. Giovanni Bardi, Roma 1946: L'Energia utomica. 
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Infine, altro fondato motivo di preoccupazione sorge dall’opera di 
eventuali sabotatori stranieri che potrebbero far scoppiare alcune bombe 
atomiche importate con i comuni sistemi del contrabbando. 


Pertanto gli scienziati sostengono che l’unica difesa possibile è costi- 
tuita dalla decentralizzazione delle città in base alla quale le città non 
dovrebbero avere una popolazione superiore ai 100.000 abitanti. 


Ma sono evidenti gli svantaggi sociali di questo metodo che fa pen- 
sare ad un qualche cosa come gli Stati Feudali del medioevo con 
la perdita di quei vantaggi culturali che si sono ottenuti nella civilizza- 
zione urbana altamente organizzata! Tuttavia questa è l’unica difesa che 
potrebbe salvare il Paese dalla completa distruzione in caso di 
una guerra atomica. | 


Due sole vie conducono al controllo del mondo: attraverso la coope- 
razione di tutte le nazioni; ovvero, attraverso la conquista del mondo 
da parte di una nazione sola! 


La seconda via è impossibile! Lo si è constatato in questa ultima 
guerra che ha effettivamente ridotto il numero delle nazioni a due o tre 
grandì potenze. 


La guerra atomica potrebbe essere usata da una di esse per soggio- 
care le altre; la nazione vincitrice avrebbe allora l’esclusivo controllo 
della energia atomica e la civiltà progredirebbe o retrocederebbe a se- 
conda del capriccio del « centro di controllo ». 


Ma evidentemente gli scienziati preferirebbero vedere risolto il pro- 
blema in virtù della cooperazione di tutte le nazioni e, appunto per pro- 
muovere questa possibilità, abbandonano i loro laboratori per venturarsi 
nel campo delle scienze sociali. Essi si rendono conto che non sono nè 
sociologi,nè uomini di stato o politici, ma sanno che devono modellare 
le scienze sociali del futuro. 


Gli Stati Uniti, essi sottolineano, sono diventati un paese potenzial- 
mente aggressivo del mondo. « Pretendendo di possedere un segreto che 
ci siamo finora rifiutati di divulgare, noi siamo temuti dalle altre 
nazioni ». « Questo è il più povero possibile fondamento su cul costruire 
la cooperazione internazionale ». 


Per tali ragioni il dottor T. R. Oppenheimer, Direttore del io: 
ratorio di Los Alamos, ha recentemente suggerito che gli Stati Uniti 
sospendano la produzione di materiale fissionabile fino a quando si sia 
capace di sviluppare un metodo di controllo cooperativo col quale gua- 
dagnare la buona volontà di altre nazioni e rendere così possibile la coo- 
perazione stessa. Ma molti non condividono il punto di vista del dottor 
Oppenheimer e gli Stati Uniti continuano a produrre bombe atomiche! 
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E’ vero che un sistema di controllo internazionale significherebbe 
una parziale riduzione della sovranità di tutte le nazioni, ma per 
gli Stati Uniti tale rinuncia potrebbe essere paragonata alla perdita 
della sovranità sulle tredici colonie, allorquando fu firmata la Costitu- 
zione degli Stati Uniti. Inevitabilmente essi perderebbero alcuni dei 


diritti considerati finora inalienabili, ma in.virtù di tale sacrificio, pos- 


sono acquistare la sicurezza di continuare ad esistere. 


(continua) 


Col..G. N. Leo RAPISARDI. 


W. D. Prresrox: The Influence of Seapower in World, War Il. New 
Haven, Yale University Press; London, Geoffrey Cumberlege; Oxford, 
University Press, 1947. 


L’evoluzione del potere marittimo secondo uno scrittore americano, 
il Capitano di Vascello della Marina ‘nord-americana W. D. Puleston, 
noto discepolo e biografo del Mahan, studia in un volume di recente 
pubblicazione « l’ Evoluzione del potere marittimo nella seconda guerra 
mondiale » con notevole misura ed equilibrio, anche se talvolta afħori 
qua e là un indirizzo polemico nel tener conto dei progressi delle armi 
e, come è del resto comprensibile ed umano finisca per riferirsi con 
prevalenza quasi esclusiva al contrasto fra Stati Uniti d'America e 
Giappone. 

Appunto per questo anzi che il volume meriti un attento esame ed 
una analisi accurata. M 

Apre lo studio un brevissimo esame delle eccezioni sollevate in tempi 
ed in luoghi diversi alla classica esposizioné del concetto del Mahan, 
eccezioni fondate tutte in sostanza sulla possibilità di annullare l'in- 
fluenza del dominio del mare sulle operazioni valendosi di armi nuove. 
L'autore ribatte così la teoria della « Jeune ecole » e, con particolare 
severità, quella fondata su equivoci motivi della « fleet in being », riven- 
dicando agli Stati Uniti ed al Giappone il merito di aver creduto fer- 
mamente nei mezzi subacquei ed aerei non come antidoti alla normale 
azione delle flotte di superficie, ma come validi mezzi di integrazione 
delle stesse forze, serbando fede con coerenza assoluta alla necessità di 
una aeronautica navale ed alla possibilità di far sentire il peso di un 
predominio marittimo più o meno prolungato col ricorso ad operazioni di 
sbarco, o meglio anfibie secondo la nuova terminologia appunto di ori- 
gine americana, del resto più aderente alla realtà. 
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Un accenno alla prima guerra mondiale e l’analisi del periodo fra 
le due guerre mondiali, insieme coll’esame delle eccezioni di cui si è 
detto testè, costituiscono in certo qual modo una parte introduttiva del- 
l’opera al ermine della quale l’autore è indotto ad esprimere il parere 
che nella prima delle due guerre l’Inghilterra, quasi dimentica delle 
origini della sua potenza, non seppe vedere come la minaccia del som- 
mergibile avrebbe potuto essere dominata più prontamente che con la 
creazione di un grande esercito per vincere la Germania in terra da 
una assoluta intransigenza in argomento di traffici marittimi verso i 
neutri e da un più deciso impiego e sviluppo della flotta durante la 
guerra stessa. Questa intransigenza e questo impiego deciso di una con- 
veniente flotta avrebbero, a parere del Puleston, inaridito più pronta- 
mente le segrete fonti onde si alimentava la resistenza tedesca; la rinuncia 
a formare il grande esercito voluto da lord Kitchener non avrebbe indebo- 
lito l’Inghilterra finanziariamente e navalmente. Essa vinse mercè l’inter- 
vento e l’aiuto americano, che fu dato in mare in terra ed in cielo (nei 
limiti consentiti dal materiale del tempo); ma il momento dell’intervento 
del salvatore non permise che esso potesse influire sul modo di condurre 
la guerra. Questa fu decisa in terra, sebbene l’intervento americano rive- 
stisse necessariamente carattere marittimo ed il fattore navale abbia eser- 
citato in tutta la guerra una profonda influenza; per giunta il dominio 
del mare fu conseguito non soltanto per opera inglese. Concorsero ad 
ottenerlo agli alleati la Marina giapponese nel Pacifico occidentale, l’ita- 
liana e la francese nel Mediterraneo, la nord-americana in Atlantico e 
nel Pacifico orientale. aa 

‘Si preparava così il tramonto del predominio navale dell'Inghilterra 
favorito dalla sua decadenza finanziaria cosicchè essa non potè aver 
pronta una flotta sufficiente al divampare della seconda guerra mondiale. 
“Ed il declinare era accentuato, secondo il Puleston, dal modo in cui 
sì provvide ad integrarne l'efficienza con materiale aeronautico. Egli è 
infatti della scuola, ancor oggi forte, di coloro che vogliono due aero- 
nautiche equamente divise fra Esercito e Marina e non una Aero- 
nautica autonoma in appoggio all’ Esercito ed alla Marina, pur ammet- 
tendo che quelle due aeronautiche possono esser adoperate occasio- 
nalmente (ed indipendentemente dall'Esercito o dalla Marina), in ope- 
razioni aeree a carattere strategico. Il Puleston ritiene pertanto non del 
tutto soddisfacente anche la soluzione adottata in Inghilterra per l’ Aero- 
nautica marittima, pur lodando la larga parte fatta dalla Royal Navy 
all’Aeronautica allorchè ebbe ad assumere nella recente guerra la dire- 
zione della difesa territoriale costiera di fronte alla minaccia di inva- 
sione da parte tedesca e riconoscendo che, in progresso di tempo, la 
Air Fleet Arm e la Royal Air Force ottennero anch'esse in mare successi 
lusinghieri, 
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Se peccarono di esagerazione i fautori della preminenza della guerra 
aerea totale secondo il Douhet, pecca, a mio parere, anche il Puleston. 
Egli riconosce alle forze aeree una buona parte del merito nella vittoria 
sul Giappone, ma dimentica parlando di Aeronautica il fattore geogra- 
fico, di cui pure è in altre questioni buon estimatore. Soltanto all’immen- 
sità delle distanze in Pacifico deve ascriversi il fatto che 1’ Aeronautica 
non vi potè spiegare da sola tutta l’influenza di cui è capace a distanze 
che rientrino nei suoi limiti di autonomia già tanto cresciuti e suscettibili 
di accrescimento non esattamente prevedibile oggi. Essa in quel teatro 
dovette ricorrere alla Marina pei trasporti, come altrove ebbe a ricorrere 
alle vie di comunicazioni terrestri la Marina; ma ciò non infirma il fatto 
che l'Aeronautica agi da sola a distanze alle quali anche le navi da 
guerra non possono tutte agire se non ricorrendo anch’esse a basi navali 
o ad altre navi pel loro rifornimento. E, pur ammettendo che potrà par- 
larsi di un vero e proprio potere aereo paragonabile al potere marittimo 
secondo la concezione del Mahan soltanto quando (come egli dice), « esi- 
sterà un traffico commerciale aereo così esteso ed essenziale all'economia 
di una nazione che l’esistenza di questa possa esser minacciata dalla 
soppressione di quel traffico », non ne consegue che possa oggi parlarsi 
esclusivamente del potere marittimo come decisivo regolatore delle sorti 
dei conflitti armati, neppure se uno dei contendenti si trovi nelle condi- 
zioni di potersi praticamente isolare da altri Stati, come accade per gli 
Stati Uniti d’ America. Nè deve dimenticarsi che le marine al pari delle 
aeronautiche e non altrimente che gli eserciti dipendono per la loro esi- 
stenza e potenza dal potenziale industriale, cioè in ultima analisi dalla 
ricchezza e capacità di produzione del proprio territorio, alimentate sia 
pure in gran parte per la sola via del mare in passato, ma che oggi 
cominciano effettivamente in casi particolari ad esser alimentate anche 
per la via dell’aria, attraverso la quale possono fin d’ora essere più o 
meno radicalmente paralizzate. | 

Più giustamente potrebbe dirsi che il progresso areonautico ha fatto 
sì che l'Inghilterra non potesse continuare nel suo isolamento insulare, 
pur aggiungendo (e qui parmi che l’autore sia nel vero), che le esigenze 
di conservazione del suo impero contribuirono coll’evoluire della si- 
tuazione mondiale a imporle la coscrizione universale dei suoi cittadini 
per l'insutticienza dei piccoli eserciti di volontari, che col suo prestigio 
di somma potenza navale le erano bastate in passato per mantenere una 
posizione privilegiata nel mondo. 

In realtà non si può oggi parlare nè di un potere terrestre risolutivo 
(benchè le forze terrestri dispongano a rigore di una autosufficienza mag- 
giore di ogni altra forza armata), nè di un potere marittimo risolutivo 
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e negare contemporaneamente l’avvento di un potere aereo anch’esso 
capace di riuscire risolutivo; ma si devon invece considerare un potere 
aereo-terrestre ed un potere aereo-navale, perchè nè eserciti nè flotte posson 
più operare senza ausilio o soccorso di aerei, ed anzi è da rilevare che 
in verità soltanto le forze aeree possono nei limiti di autonomia operare 
senza concorso di truppe terrestri e di navi. 


Tutte le tre forze sono oggi capaci singolarmente di operazioni auto- 
nome oltrechè di operazioni combinate e tutte dipendono ugualmente 
dalla capacità economica e dalla potenza industriale degli Stati; perciò 
la guerra è oggi totalitaria ed unitaria ad un tempo (1). Soltanto il loro 
primato industriale consentì agli Stati Uniti d’America di allestire così 
i loro numerosi portaerei come gli innumerevoli velivoli che consentirono 
alle loro flotte di navigare sicure nonostante la presenza dei sommergibili, 
di difendersi dalla minaccia aerea, di condurre a termine le operazioni 
anfibie che dovevano dare alle navi non meno che ai velivoli le basi rav- 
vicinàte atte a rendere ermetico il blocco navale del Giappone e ad 
accelerarne l’azione coi tremendi attacchi aerei che fecero precipitare la 
resa, cui la bomba atomica offrì opportuno pretesto anzichè esserne (e il 
Puleston chiaramente lo ammette) la causa determinante vera e propria. 


In una insufficiente valutazione delle ripercussioni ed in una insuf- 
ficiente previsione delle conseguenze delle trattative internazionali che 
caratterizzarono l’intervallo fra le due guerre mondiali giustamente l’au- 
tore addita le cause della universale impreparazione al conflitto che per 
mille segni era da attendersi, non foss’altro (è bene aggiungere) che come 
conseguenza delle troppo dure condizioni di pace imposte ai vinti della 
prima guerra mondiale. 


Di cui il deciso scetticismo del Puleston sulla possibilità di assi- 
«curare la pace attraverso accordi internazionali futuri e di garantirla (o 
anche soltanto di garantire la sicurezza di uno Stato) con la esclusività 
«del possesso della bomba atomica. 


Il principio da cui questa è nata può consentire radicali mutamenti 
allo stato odierno di cose nel campo tecnico: permetterà quindi quelle 
radicali trasformazioni delle unità delle flotte cui già assistiamo in Ame- 
rica con l’adozione di nuove artiglierie: Non vi è per vero ancora una 
difesa diretta contro la bomba atomica; ma non vi è neppure ancora una 
difesa efficiente contro le bombe razzo, quali le V tedesche e futuri più 


(1) Vedasi il mio scritto « Universalità ed unità della guerra », in Nuova 
Antologia del maggio 1941 e quanto ebbi a scrivere a più riprese sulle navi porta- 
aerei (settembre 1929) e in tema di aeronautica in generale sw questa stessa Rivista 
“ed in Echi e commenti a più riprese, sempre in favore di una aeronautica indipendente. 
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potenti derivati. Ne conclude il Puleston che l’offesa ha oggi il predo- 
minio sulla difesa, contro quanto si diceva e credeva in passato, e ri- 
vendica anche in questo mutamento di indirizzo del pensiero militare 
una fondamentale influenza del potere marittimo al quale continua ad 
ascrivere intero il merito del successo delle grandi spedizioni anfibie. Nè 
qui può negarsi che la documentazione statistica (ovvia in sè, ma pur 
sempre imponente nelle cifre) stia a dargli ragione. 

Se qua e là non si può consentire col Puleston nella sua visione 
esclusivistica delle benemerenze militari del potere marittimo, si deve 
però convenire nella sua conclusione. Poichè le nuove armi sempre si 
sono aggiunte alle antiche senza renderle inutili, anzi completandone e 
perfezionandone l’azione per nuove vie, così le flotte opportunamente ira- 
sformate continueranno ad esser valido e talvolta, se non sempre, decisivo 
strumento delle inevitabili guerre, inseparabili dalla natura dell’uomo e 
dall'evoluzione del suo mondo. Le flotte si trasformeranno e perfezione- 
ranno e risponderanno al loro scopo tento meglio quanto più si saranno 
perfezionate nei loro macchinari e nelle loro armi per chiaroveggente 
applicazione dei progressi scientifici, e, sla concesso aggiungere, per 
comprensione delle loro necessità da parte dei politici, divenuti più sol- 
leciti studiosi della preparazione militare degli Stati loro aftidati, pre- 
parazione da cui dipendono il fiorire e la vita stessa degli Stati. 


x * * 


Ho detto sopra che il Puleston è discepolo del Mahan. Come già nei 
volumi del maestro, così nel suo i principi e le conclusioni precedono e 
seguono una dimostrazione narrativa. 

Anche questa è condotta con carattere apologetico per l’ America e 
con documentazione in grandissima prevalenza attinente al Pacifico. 
E’ cosa comprensibile e forse anche naturale, ma anche questa preva- 
lenza spiana il cammino ad obbiezioni tutt'altro che trascurabili alle con- 
siderazioni in merito al potere marittimo intercalate al racconto delle 
operazioni. | 

Mi accingo ad esporre brevemente anche queste obbiezioni, ma non 
senza aver dato atto all’autore di una imparzialità non frequente negli 
scritti di americani che trattano di cose loro. Esaltando i successi ame- 
ricani il Puleston non dimentica le perdite ed i sacrifici sostenuti e 
quel che può tornare ad onore del vinto e si deve riconoscere che egli 
ha utilizzato largamente le fonti nemiche attraverso i documenti rac- 
colti dalla Marina americana ed in modo particolare attraverso la raccolta 
degli interrogatori dei prigionieri giapponesi di alto grado. Il Puleston 
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è così riuscito per la fase di controffensiva americana a dare una visione 
d'insieme degli avvenimenti che costituisce un pregio notevolissimo della 
parte narrativa ed esemplificativa del volume e ne accresce il valore 
storico. 


Il rilievo vuol esser fatto sopratutto per le grandi battaglie aero-navali 
che nella lunga durata della guerra contrassegnano i mutamenti più 
profondi nella situazione reciproca dei contendenti: il gruppo di scontri 
concluso con la battaglia del Mar dei Coralli, la prima e la seconda 
battaglia delle Filippine. Del primo gruppo la « Rivista Marittima » ha 
dato recentemente descrizioni aggiornate desunte da fonti francesi; delle 
due battaglie delle Filippine parlerò tenendo largo conto dei dati del 
Puleston in altra parte della rivista stessa. 


Degli avvenimenti nei mari d’Europa ed in Atlantico son fatti 
cenni assai brevi o senz’altro fugaci e quasi esclusivamente in quanto 
incidano direttamente od indirettamente sugli avvenimenti o sulla si- 
tuazione in Estremo Oriente. 


Per la fase precedente l’entrata in guerra dell America, il cenno 
degli avvenimenti è limitato a quanto basta per far notare come con la 
campagna di Norvegia la Germania si assicurasse la possibilità di lan- 
ciare i suoj corsari di superficie e subacquei in Atlantico senza cimen- 
tarsi all’attraversamento della Manica; come la campagna di Francia 
garantisse poi piena libertà di movimento ai sommergibili. 


Non benevolo è l’apprezzamento della nostra attività in mare: lo-/' 
dato l’approntamento del materiale in relazione ai mezzi disponibili, è 
invece definito « non altrettanto efficiente » il personale: I’ Ammiraglio 
italiano (innominato) a Punta Stilo si ritirò, secondo il Puleston, non 
appena giunto ad effettivo contatto balistico. Inesatto, a dir poco, è l’ac- 
cenno alla battaglia di Capo Matapan, la cui durata è indicata in 
tre giorni con la sconfitta di due divisioni italiane comprese tre navi da 
battaglia, parecchi ‘incrociatori e cacciatorpediniere, bttenuta « dopo 
aver raggiunto ed impegnato malgrado la loro superiore velocità » tre incro- 
ciatori ed altrettanti cacciatorpediniere. La conclusione relativa al Medi- 
terraneo è quindi quella di una grande generale superiorità di tutte le 
forze armate inglesi, per quanto « fra gli ufficiali italiani taluno (some 
jew) abbia spiegato abilità ed eroismo personale rari, particolarmente 
nelle operazioni coi mezzi insidiosi e nello sforzo per applicare torpedini 
agli scafi di navi inglesi in porti protetti », mentre « per la maggior parte 
nè gli ufficiali nè gli uomini delle forze di mare di terra del cielo spie- 
garono alcun desiderio di venire a stretto contatto con le forze inglesi ». 
E’ infine riconosciuta come dovuta soltanto al mancato concorso aereo 
tedesco la nostra rinuncia a tentare l’occupazione di Malta, che tanto 
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poteva influire sulle sorti della guerra. Migliore apprezzamento che non 
della Marina italiana è fatto della resistenza dell’Italia in terra alle 
forze americane in occasione dello sbarco alleato in Sicilia. 

Per quanto riguarda la condotta generale della guerra, il Puleston 
esalta l'adesione americana al concetto di vincer la guerra prima in Eu- 
ropa e poi in Estremo Oriente. Naturalmente come necessaria conseguenza 
tanto la vittoria alleata in Africa settentrionale e la sconfitta dei som- 
mergibili tedeschi in Atlantico, quanto i soccorsi alla Russia sono dovuti 
in parte predominante al concorso americano ed i grandi sbarchi in Africa 
ed in Francia vengono presentati piuttosto come esperimenti pel Pacifico 
che come operazioni decisive per l’esito della guerra in Europa, pur 
con meritate lodi agli inglesi per la geniale e grandiosa preparazione 
tecnica per l'esecuzione degli sbarchi in Normandia dei quali si tratta 
molto brevemente come di operazione sotto comando inglese. 

Si vuol poi ancora notare qui come la stessa narrazione del Puleston 
«documenti le critiche sopra rivoltegli circa l’insufficiente parte fatta alla 
influenza dell’azione delle forze aeree sullo svolgimento degli avveni- 
menti nelle considerazioni e conclusioni finali circa ‘il potere marittimo. 
Egli ammette infatti nel suo racconto che corsari e sommergibili furono 
dominati in Atlantico soltanto mercè la stretta associazione di forze aeree ` 
alle navali, che la preparazione coi bombardamenti aerei e la protezione 
aerea assicurarono alle forze anfibie la possibilità di metter piede in 
. terra e di consolidarvisi in Europa ed in Pacifico; che le forze aeree per- 
misero alle navali di condurre a buon fine i trasporti di materiali nel- 
l’Artide russa. | 

In complesso poi i sommergibili giapponesi appaiono considerati 
principalmente piuttosto come un mezzo di distrazione delle forze di 
superficie da altri obbiettivi anzichè un mezzo di azione diretta nella 
guerra totalitaria ed unitaria. Il fatto che il Pacifico rimase, per lo 
meno fino alle operazioni contro le Filippine del 1944, diviso nettamente 
in due zone distinte in ciascuna delle quali la prevalenza di una delle 
parti era assoluta, ha turbato (a mio parere) il giudizio dell’autore sulla 
opera di quei sommergibili. 

L'immensità stessa del Pacifico, aggiungendosi a questa netta divi- 
sione fra le zone in cui i due contendenti avevano le loro basi ed alla 
enorme diversità geografica delle due zone, permetteva in quell’Oceano 
la dispersione dei trasporti americani e vietava quindi ogni concentra- 
zione ed ogni successo contro di essi agli attaccanti. Non può pertanto 
affermarsi che questi errassero quando concentravano i loro sforzi contro 
Je forze operanti nemiche, per le quali sole il traffico marittimo americano 
aveva luogo, giacchè i domini inglesi non solo erano autosufficienti nel 
campo economico, ma in grado di concorrere, e lo fecero largamente, alla 
alimentazione ed all’approvvigionamento delle forze americane ed. inglesi. 
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Sconfitte le forze navali americane, sarebbe rimasto libero il campo 
all’offesa diretta da parte giapponese contro i domini e le colonie inglesi del 
Pacifico meridionale; si sarebbe aperto un nuovo periodo della storia 
coloniale, quello giapponese in aggiunta a quelli che furon detti succes- 
sivamente portoghese, spagnolo, olandese, francese, inglese. | 

Si è invece aperto un periodo americano che nel disordine della 
Europa minaccia di estendersi anche ad essa, oltrechè al Giappone ed 
alla Cina (almeno nelle sue parti settentrionali) nonchè alla Corea già 
contesa dai Sovieti. 

SILVIO SALZA 


‘Generale GeLoso Carro: La campagna Austro-serba del 1914 (agosto- 
dicembre). A cura dell’ Ufficio Storico del Ministero Difesa (Esercito). 
I vol., pagg. 238. Tipografia Regionale, Roma. Prezzo L. 350. 


Benchè l'argomento sia vecchio di soli 34 anni, pare una storia di 
‘tempi lontanissimi, tali e tante sono state le vicende belliche che hanno 
travolto la disgraziata umanità in questo trentennio. Tuttavia l’Ufficio 
Storico della Stato Maggiore, dato l’interesse dell’argomento e la ben 
nota capacità. tecnica dell’egregio autore, ha ritenuto opportuno di pub- 
blicare il lavoro del Generale Geloso, pur vecchio nella compilazione di 
oltre 13 anni, ed ha fatto bene. Vi sono dei punti di contatto in campo 
operativo tra la campagna del 1914 in Serbia e'le vicende dell’ultimo 
conflitto mondiale, contatti che possono fornire interessanti ammaestra- 
menti, conducendo lo studioso a conclusioni di singolare rilievo. 

L’urto tra l’Austria allora potente e la piccola Serbia era dagli anni 
precedenti al 1914 prevedibile, sicchè l'assassinio di Serajevo fornì lo 
spunto al conflitto, che pur poteva evitarsi, e cui l’Austria fu incorag- 
giata anche dalla Germania alleata; assente invece quella italiana, che 
dal trattato difensivo della triplice, è sempre bene ricordarlo, non era 
obbligata a scendere in campo. 

Sulle basi di tale concetto, Panter chiaramente espone, nel primo 
capitolo del suo lavoro la preparazione politico militare dei due bellige- 
ranti, esaminando poi i rispettivi piani operativi. 

Erano tre armate imperiali (6*, 5*, 2°,) costituenti l’esercito austriaco 
dei Balcani, al comando del feldmaresciallo Potiorek, da Sud a Nord 
schierate sulla fronte Drina, Sava che dovevano il 12 agosto 1914 avan- 
zare all’attacco dei Serbi. Questi alla loro volta, al comando del Principe 
‘ereditario Alessandro, coadiuvato, quale Capo di Stato Maggiore dal 
Voivoda Putnik erano schierati sulle frontiere del loro paese per opporsi 
all'invasione. 
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La lentezza degli attaccanti, la fiera resistenza dei difensori con- 
dussero al primo insuccesso austriaco, che tra il 20 e il 21 agosto doveva 
ripassare la Drina e la Sava. Così alla loro iattanza si opponeva un 
grosso insuccesso; ma il Capo di Stato Maggiore serbo, per non com- 
promettere il risultato si arresta sulla linea di confine. 

Ài primi-di settempre, il Potiorek iniziava il suo secondo tentativo, 
passando di nuovo la Drina. Lo fronteggiavano i Serbi a stento, ma le 
difficoltà e le deficienze aumentando da ambo le parti, la lotta finiva con 
lo stabilizzarsi. 

Tentavano allora i Serbi una diversione in Bosnia con qualche suc- 
cesso, quando gli imperiali sì decidevano a ricacciare gli invasori, riu- 
scendovi a fine ottobre. 

Fatta libera la Bosnia, il Potiorek ritornava al problema iniziale 
che portava al ripiegamento dei Serbi su Valievo e successivamente sulla 
Kolubara, affluente della Sava. Il 16 novembre gli Austriaci padroni 
di Valievo, tendevano a Belgrado, obbiettivo politico e militare di grande 
rilievo ed il giorno stesso si accendevano le prime avvisaglie dell’aspra 
battaglia denominata precisamente della Kolubara. Questa vinta dagli 
Austriaci, non meno grave peraltro era la loro situazione, giacchè le 
truppe imperiali erano giunte all’estremo limite delle umane possibilità. 

Intanto alla fine di novembre i Serbi si venivano concentrando nella 
conca di Arangjelovac ed è contro quelle posizioni che Potiorek, mal- 
grado tutto, decideva di avanzare. 

Alli 2 dicembre, Belgrado era occupata, ma mentre la 5* armata 
austriaca si indugiava nella capitale nemica, la 6* aveva continuato a 
marciare, subendo la violenta controffensiva serba. Il tardivo intervento 
della 5* armata non valse a riequilibrare la situazione, si che l’esercito 
austriaco era obbligato a ripiegare, riportandosi sulla sinistra della Kolu- 
bara. Anche Belgrado veniva abbandonato, con grave discapito morale 
degli imperiali, che, sotto la costante pressione serba continuavano la 
ritirata ed alla metà dicembre erano di nuovo sulla sinistra della Sava e 
della Drina. 

I Serbi avevano vinto dopo 5 mesi di aspra lotta, il risultato pagando 
con 132 mila perdite tra morti, feriti e prigionieri, a cui i vinti ne op- 
ponevano 273 mila. 

kifimero trionfo quello serbo, giacchè nel successivo 1915 non ave- 
vano più un palmo di terra dove mettere piede, se non fossero stati da 
noi salvati, loechè è sempre bene, l’occasione capitando, di ricordare. 

Questi in breve sintesi, gli avvenimenti assai chiaramente esposti e 
commentati dal Generale Geloso, resi più comprensibili al lettore da una 
buona carta del teatro operativo e da ben 14 schizzi parziali. 
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Completano il lavoro del Generale Geloso, che assai merita di essere 
segnalato agli studiosi, due ordini di battaglia dei due attori ed una 
breve ma sufficiente bibliografia. Perfetta come al solito la parte edito- 
riale, merito della Tipografia Regionale che stampò. 


Generale GIACCHI 


Generale EMANUELE PUGLIESE: « lo difendo l’Esercito ». 


Nel n. 9 dello scorso anno di questa « Rivista Marittima » fu pub- 
blicata una recensione del volume « Io difendo l’Esercito » scritto dal 
Generale Emanuele Pugliese, 

Riteniamo doveroso completare tale recensione aggiungendo il se- 
guente comunicato pubblicato dall’A.N.S.A.: 

« In relazione alle accuse mosse dall’On. Emilio Lussu nel suo libro 
« Marcia su Roma e dintorni » al Generale di C. d’A. Ruolo d’Onore 
Pugliese Emanuele, è stata espletata — dietro istanza dell’anzidetto 
ufficiale — un’inchiesta sul suo comportamento durante la guerra 1915-18 
e sull’azione da lui svolta, quale Comandante della Divisione Militare di 
Roma, nell’ottobre 1922. - | 

Detta inchiesta ha accertato: 


— che le accuse di cui sopra sono prive di fondamento; 


— che il Generale Pugliese — combattente di eccezionale valore — 
in sette anni di guerra è stato sempre ed ovunque un soldato ligio al 
dovere e nel corso della sua carriera militare si è mantenuto estraneo a 
manifestazioni di carattere politico ». 


C. D. 


Results of the international observations of swell in the North Atlantic 
Ocean 1938 - S’ Gravenhage, Alyemeen Lands-drukkerij 1947 (Pub- 
blicazione n. 126 del K. Nederlandsch Meteorologisch Institut). 


Caratteristiche del moto ondoso. 


Importantissime per le costruzioni navali, le caratteristiche del moto 
ondoso sono state oggetto di molte ricerche saltuarie, fra cui assumono 
particolare importanza quelle sul mare lungo oceanico, organizzate nel 
1936 dalla Commissione Internazionale di Meteorologia Marittima del- 
VO. M. I. nella sua riunione di Varsavia, 1935, e i cui risultati sono 
stati recentemente pubblicati dal Com.te Keyser dell’Istituto Meteorolo- 
gico Olandese « De Bilt ». 
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1. - Come è noto occorre distinguere tra onde vive prodotte dal vento 
attuale (in inglese Sea, in francese Vagues, in tedesco Wendsee o Wellen) 
e onde di mare lungo o morto, propagantisi indipendentemente da quelle 
vive, da cui sono eventualmente coperte, ed originatesi in località lontane 
da quelle in cui, propagandosi, giungono all’osservazione (in inglese 
Swell, in francese Houles, in tedesco Dinung). 


2. - Per le prime è stata stabilita la seguente scala (di Petersen) 
che, ai vari gradi dello stato del mare, quale viene stimato a bordo delle 
navi o dagli osservatori semaforici, fà corrispondere i limiti di altezza 
e di lunghezza in metri sottoindicati valevoli per le onde vive nascenti 
o giovani: 


Limite di altezza Limite di lunghezza 


Stato del mare 


m. m, 
i | ; 

2 (mare leggermente mosso) . . . . 0,75 12,5 

3 (mare mosso) LA È di St ay cs 1,25 22,9 

4 (mare agitato) . 2,00 387,9 

5 (mare molto agitato) . . . . . 3,50 . 60,0 

6 (mare grosso) Le aa e ae 6,00 105,0 


T (mare molto grosso) . . . . . . — — 


Allo stato del mare 4 corrispondono cioè onde giovani di altezza H 
compresa tra m.1,25 e 2, e di lunghezza X tra m. 22,5 e 37,5; in media 
cioè m. 1,5 di altezza e m. 30 di lunghezza. Il rapporto tra l’altezza e 
la lunghezza è sempre compreso tra 1:17 e 1:19. 

In Oceano, ove l’onda può propagarsi sotto un vento costante per 
uno spazio sufficientemente lungo e raggiungere la forma limite com- 
patibile con la velocità del vento, le onde presentano le seguenti dimen- 
rioni medie e 


| 3 | a 5 | 6 


175 | 30 | 50 
| 
| 


Stato del mare i 


Altezza metri . . . . 0,6 1,0 
5 50 87,5 | 140 


Lunghezza metri . . . | 17,5 27, 


Ù 


Per tali onde mature il rapporto tra l’altezza e la lunghezza è un 
po’ minore; ed è compreso tra 1:25 e 1:30. Il periodo è T=0,8 Vi. 


—_— ee, i i nner cia Cn nn LN“ ea Ee. n n | I esc — n Gitai. ini Lr... è... en a, 
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Nelle tempeste di breve durata, il rapporto suddetto può invece pre- 
sentare sempre per le onde vive valori molto più elevati: secondo Cornish, 
i valori estremi risultano: 


— —_————€—+——_——————— ec, M ee 


| 
Con venti di forza: Altezza Lunghezza | Rapporto 
m. . m. hf 


n _ _—————————————_——_——_—____—_————————————___—_——È  ———_—__—É_——————— ———_—_—  r__—_——€—+<-+_ ——— *<"t——_———__—————+—€+—+—_y—_ e e rr —& 


7 (vento forte, da 45 a 54 Km/ora . 6,0 100 1:13 
8 (burrasca moderata, 59-65 Km/ora) . 9,0 144 | 1:16 
9 (burrasca forte, 66-77 Km/ora) . . 10,7 203 | 1:19 
10 (burrasca fortissima, 78-90 Km/ora) 12,6 | 285 1:28 
11 (fortunale, 91-104 Km/ora) . . . 14,9 376 j 1:26 


Si è ritenuto per molto tempo che l’altezza di m. 15 fosse insupera- 
bile; ma sono possibili onde di altezza di m. 21: ad ogni modo sono state 
registrate in modo indiscutibile altezze di m. 16-18,9. 


Alle grandi lunghezze d’onde corrispondono velocità di propagazione 


elevatissime, in conformità della formula v= Vel 2 =1:25 V2, in modo 


che la velocità relativa del vento rispetto all’onda di tempesta può 
essere dell’ordine di 10-20 Km/ora, ed eccezionalmente poco superiore: 
ciò limita l'azione del vento: ma per interferenza e cioè per sovrap- 
posizione di vari sistemi di onde, si possono avere altezze molto supe- 
riori a quelle ordinarie sopra esposte. Se le onde sono incrociate possono 
così formarsi le pericolose onde piramidali frequenti nei mari della Cina 
in occasione di violenti cicloni tropicali. 


3. - Cessato il vento, o allontanandosi l’onda dalla zona d’origine 
battuta dal vento, l’onda si allunga e si spiana; l'energia delle onde, 
che è proporzionale al prodotto à H, si conserva; e, al crescere di i, 
l’altezza H diminuisce. Si ha l’onda di mare lungo. 


4. - Per tali onde di mare lungo: è stata proposta la seguente scala 
(di Douglas): 
Assente: 


— assenza di onde lunghe . ....... 240 


Leggero: 


( corte > wa e ad 


— onde di mare lungo di piccolo altezza (m. 2) ( lunghezza moderata 2 
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Moderato: 

\ corte . . .. .3 
— onde di mare lungo altezza moderata (m. 2--4) lunghezza moderata 4 
sa | lunghe . 5 

Grave: | 
\ corte . di =. 2, .6 
‘— onde di mare lungo di grande altezza (m. 4) ‘ lunghezza moderata 7 
| lunghe. . . . .8 
—CONIUSE? dd di 2 4. e & be Re & & eV 


5. - Si trattava di sapere quale fossero le lunghezze delle onde di mare 
lungo oceanico corrispondenti nei singoli gradi alle varie altezze, e quale 
valore avesse il rapporto altezza/lunghezza per tali onde cosi frequenti 
negli oceani. 

L’Istituto Meteorologico Olandese ha elaborato 1 dati di osservazione 
raccolti da 210 navi (fra cui 12 italiane), nel 1936; e ci presenta, nella 
sua pubblicazione n. 126 (1947), i risultati ottenuti nelle 6441 osserva- 
zioni ripartite secondo la scala Douglas nel modo seguente: 


Grado 1 3 8 4 5 6 7 8 
Casi 917 767 601 848 587 125 217 117 


Per i singoli gradi vennero effettivamente misurate direttamente le 
altezze delle onde di mare lungo nei seguenti numeri di casi: 


83 129 136 171 115 27 28 17; 
negli altri casi il carattere del mare lungo venne stimato, 
La lunghezza dell’onda corrispondente alle qualifiche di corta, media 
e lunga risultò in media: 


Grado Media a stima. Media misure dirette Estremi misurati. 
m. m. m. 
Corta: 
] 31 43 8-100 
8 43 53 12-170 
6 69 61 3-100 
Media: 
2 58 69 9-120 
4 62 85 21-190 
T 78 93 70-140 
Lunga: | : 
i T5 89 30-190 


8 103 99 80-130 
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La dispersione delle lunghezze dipende probabilmente dal fatto che 
furono interpretate come onde di mare lungo, onde vive, e anche di re- 
cente formazione in seguito a momentanee cessazioni del vento. 

= Il rapporto tra l’altezza H. e la lunghezza X dell’onda risultò supe- 
riore a 1:32 nel 75% e inferiore nel 25% dei casi in cui le onde furono 
oggetto di misure effettive; e rispettivamente nel 72% e nel 28% dei 
casi stimati. 


6. - Nessuna relazione positiva risultò esistere tra il periodo delle. 
onde di mare lungo e la velocità del vento al momento dell’osservazione. 
Il periodo medio risultò di circa 8,5 secondi. Le lunghezze calcolate 
iu base ai periodi osservati (A=1,56 T?) risultarono nel 25% dei casi più 
piccoli e nel 75% dei casi più grandi di quelle dieti vamente misurate : 
in media le prime risultano doppie delle seconde. Le lunghezze calcolate 
in base alla velocità di propagazione osservata (y=0,04 v°) risultarono 
nel 77% dei casi minori e nel 23% dei casi maggiori delle lunghezze 
effettivamente misurate; nella media le prime risultarono circa 0,9 le 
seconde: il che sembrerebbe consigliare di dedurre la velocità delle onde 
dalla misura di à anzichè da quelle del periodo, a meno che questo pe- 
riodo non venga dedotto con maggiore accuratezza: e ciò probabilmente 
perchè il periodo osservato non era quello dell’onda di cui si osservava 
la lunghezza. i 


7. - In complesso, se i risultati di questa iniziativa internazionale 
possono essere considerati importanti, risulta pure, dalle incertezze sopra 
Tilevate, che una futura organizzazione deve essere più accurata: sopra- 
tutto occorre mettere meglio in guardia gli osservatori sulla possibilità 
di confusione delle vere onde di maremorto o lungo, con quelle vive o di 
fresca formazione, come del resto ha rilevato l’attuale Presidente della 
Commissione Internazionale di Meteorologia Marittima, Capitano di Va- 
scello C. E. Franckon o addirittura omettere ogni osservazione quando 
il vento locale ha forza tale da permettere un dubbio, come propone 
L. W. Barlow del Marine Branch, e preferire osservazioni da terra, 
come, fra altre osservazioni, propone il Com. C. T. Suthons del N. Me- 
teor. Branch. 


- Lo stato della questione che abbiamo cercato di aggiornare, ri- 
mane dunque aperto ad ulteriori sviluppi. Molti problemi teorici e pra- 
tici sul moto ondoso di cui si può trovare un eccellente e completo elenco 
nel notevolissimo ‘volume di H. Thorade Probleme der Wasserwellen, 
attendono una base sperimentale, che l’organizzazione di questa ricerca 
ssulle onde di mare morto non è riuscita a fornire in modo esauriente. 


M. TENANI. 
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CARLO MORELLI: Teoria e pratica dei variometri magnetici di campagna. 
Pubblicazione n. 223 dell’Istituto Geofisico di Trieste, pagine 168, 
Trieste, Dicembre 1947. 


La serie ormai notevole delle pubblicazioni del suddetto Istituto, 
dedicato prevalentemente allo studio della fisica del mare, della meteo-. 
rologia della sismologia, si è recentemente arricchita di cospicui lavori 
del Morelli sulla gravimetria e sul magnetismo terrestre, quasi tutti 
di carattere monografico, che è più facile segnalare che riassumere per 
i lettori di questa Rivista. La pubblicazione di cui quì si rende conto 
esce dal carattere comune a tali pubblicazioni più strettamente scienti- 
fiche, per la sua natura didattica, di trattato pratico sull’uso dei vario- 
metri magnetici locali; destinati cioè a ricerche e prospezioni minerarie 
(come i magnetometri aerotrasportati di cui trattasi in altra parte di 
questa Rivista) e che forniscono la misura della differenza esistente tra 
il valore di uno degli elementi del campo magnetico terrestre, rilevato 
in una data località presa come punto di partenza, e il valore dell’elemento 
stesso nei punti circostanti. 

Il valore assoluto dell'elemento nel punto di partenza occorre sempre 
misurarlo coi metodi di campagna già esposti in tutti i dettagli nelle 
pubblicazioni del nostro Istituto Idrografico (1); e il Morelli ritiene che, 
data la perfezione raggiunta dai ‘moderni variometri disponibili, sia 
anche possibile ottenere addirittura i valori assoluti degli elementi nei 
punti circostanti, colla semplice applicazione delle dette differenze, che 
i variometri permettono di determinare con speditezza molto rilevante. 
I variometri attuali costituirebbero così un ausilio praticamente molto im- 
portante anche pei rilievi dei valori assoluti, per le campagne magnetiche 
cioè del genere di quelle intraprese, dal 1932 in poi, dal nostro Istituto 
Geografico Militare. La cosa non è in realtà così semplicemente attua- 
bile, ma meriterebbe certo una conferma che sarebbe del massimo interesse. 

Il Manuale presenta in ogni particolare la chiarezza necessaria per 
una istruzione pratica sull’uso dei variometri, che finora, in Italia, 
occorreva ricercare nei cataloghi e nelle guide pratiche sull’uso dei sin- 
goli strumenti; e tali istruzioni pratiche sono precedute da una teoria 
abbastanza approfondita del funzionamento degli strumenti stessi, che 
invano si ricercherebbe anche in pubblicazioni estere di maggior mole 
e pretesa; si può dire che il volumetto risponde perfettamente ad ambedue 
gli scopi, teorico e pratico, a cui è destinato. 


(1) Vedasi pubblicazione 1. I. n. 3052: Strumenti e metodi da campo per le i- 
sure di mugnetismo terrestre, di M. Tenani, Genova 1927. 
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Esso non trascura i variometri locali che hanno preceduto le odierne 
bilancie di Schmidt e così si trovano accennati i variometri storici che 
hanno permesso le prime e grandi scoperte di giacimenti importanti 
nella Svezia (1), quelli pure storici di Kohbrausch, quello marino di 
Bidlingmaier e il QHM di La Cour per la componente orizzontale: quello 
antico di Lloyd quello di De Collougne (che ha servito ai russi (Lebedav) 
nel 1922 per la scoperta e lo studio della grande miniera di Kursk), 
quelli a filo di Angenheister e di Koenigsberger:e quello di La Cour, 
concernente della bilancia di Schmidt, per la componente verticale, e 
qualche altro meno usato. 


Ma la parte essenziale del Manuale è destinata alle bilancie, di cui 
l’autore ci dà una fedele e chiara descrizione, la teoria dell’equilibrio 
dell’ago; le cause d’errore per temperatura, per spostamento del centro 
di gravità, per lo stato dei coltelli, per l'orientamento del piano di rota- 
zione dell’ago, per livellamento, per effetti ottici; le correzioni alle misure 
per variazione diurna, per variazione di latitudine e longitudine, per 
temperatura, per errore di chiusura. L’autore passa poi alle norme 
pratiche di impiego dello strumento; alla determinazione delle costanti 
di scala, del coefficiente di temperatura, del segno delle differenze misu- 
rate, de] momento magnetico dei magneti ausiliari; a un’ampia trattazione 
della tecnica operativa di preparazione e aggiustamento dello strumento, 
di scelta delle stazioni; a una minuta esposizione delle norme per l’ese- 
cuzione delle misure e per la loro registrazione, 


I] manuale sarà apprezzatissimo, non solo da parte dei geofisici che 
eseguiscono rilevamenti minerari, ma di tutti quelli che hanno comunque 
necessità di eseguire completi rilievi magnetometrici intorno a masse 
magnetiche per le applicazioni più svariate. 


M. T. 


(1) Nei vecchi statuti dei comuni toscani della regione metallifera (ad esempio 
di Cupramarittima) del XIII secolo, esistevano norme speciali per l’uso della 
« bussola del comune » che doveva essere il precursore dei più recenti variometri da 
miniera di cui sopra sì accenna (secolo XIX) vedi Bertelli in Archivio di Bibliografia 
e Storia delle Scienze di B. Boncompagni. 
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IL SIGNIFICATO PER LA RUSSIA DEL CROLLO DEL GIAPPONE COME 
POTENZA MONDIALE (da « U. S. Naval Proceedings », Dicembre 1947). 


La particolare favorevole situazione acquisita dall’U.R.S.S. nell’Estremo Oriente 
in seguito al crollo del Giappone viene chiaramente illustrata dal Comandante Hugh 
H. Goodwin della Marina degli Stati Uniti in un lungo articolo che sotto tale 
titolo è stato pubblicato nel numero di Dicembre 1947 della rivista « U. S. Naval 
Institute Proceedings ». 

Attraverso una dettagliata analisi dei principali avvenimenti politici, econo- 
mici e militari verificatisi nell’Estremo Oriente a partire dall’inizio del secolo dicias- 
settesimo, egli esamina in quale differente maniera le potenze estere abbiano 
influenzato. nel tempo, le relazioni fra il Giappone e la Russia e come il crollo 
giapponese abbia influito sulla situazione russa. | 

Lo studio viene iniziato dal 1558 perchè è solo da questa epoca che il miraggio 
delle ricchezze cinesi ha richiamato seriamente l’attenzione delle potenze occidentali 
mettendole così in competizione per assicurarsi le maggiori possibilità di sfruttamento 
di tale fonte di ricchezza. Per facilitare lo studio l’autore, considerando che i tre 
principali eventi verificatisi nell’Estremo Oriente sono costituiti dalla conclusione 
dell’alleanza Anglo-Giapponese, dalla conferenza di Washington e dal crollo del 
Giappone suddivide la sua trattazione in quattro distinti periodi che analizza sepa- 
ratamente in dettaglio. 

Il primo, che chiama di penetrazione delle potenze occidentali, è particolarmente 
interessante sia perchè è in esso che la Cina e il Giappone iniziano le loro relazioni 
con le potenze europee e con gli Stati Uniti quanto perchè durante questo si mani- 
festa l’azione delle potenze occidentali e del Giappone diretta allo smembramento 
della Cina in sfere di influenza o in vere zone di occupazione: è il periodo nel quale 
matura l’alleanza Anglo-Giapponese che ha permesso al Giappone di entrare nello 
ambito delle grandi potenze e di iniziare quel ciclo di conquiste che avrebbe 
dovuto portarlo alla completa dominazione del mondo asiatico orientale. 

L'autore pone in risalto l’infiltrazione iniziata in Siberia da parte di mercanti 
russi, in seguito al consenso di Ivan il Terribile, rapidamente estesa fino al mare 
di Okhotsh e che, dopo varie e vane resistenze da parte dei cinesi, portò al trattato 
di Nerchinsk, stipulato nel 1689 fra la Russia e la Cina; questo, pur senza definire 
particolari frontiere fra i due Stati, legalizzava la posizione della Russia in quella 
regione e iniziava diplomaticamente il primo contatto della Cina con le potenze 
occidentali, Per quanto l’infiltrazione dei portoghesi e spagnoli verso l’Estremo 
Oriente fosse già iniziata nel sedicesimo secolo, fu solo un secolo dopo che il porto 
di Canton venne aperto al traffico di queste nazioni; successivamente, in seguito 
alla forte pressione esercitata sulla Cina dall’ Inghilterra, desiderosa di aprire nuovi 
sbocchi alle sue industrie, si ebbe per il trattato di Nanchino del 1842 la concessione 
al traffico inglese dei porti di Canton, Amoy, Foochow, Mingpoo e Shanghai che 
poco dopo vennero aperti anche agli Stati Uniti, Francia, Belgio e Svezia. Fu 
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solo nel 1860, in seguito al trattato di Pechino, che fu riconosciuta alla Russia una 
posizione di eguaglianza con le altre nazioni nell'esercizio del libero commercio 
con la Cina attraverso quei porti. 

Nel frattempo però, la Russia aveva rafforzato la sua posizione in Siberia e, 
malgrado le particolari difficoltà climatiche e di viabilità, vi aveva sviluppato un 
importante processo di colonizzazione per il quale, nel 1851, la popolazione siberiana 
ammontava a circa 2.700.000 abitanti comprendendo numerosi cinesi e coreani. 
Tale penetrazione si era intanto estesa gradualmente fin entro il continente ame- 
ricano, nell’attuale territorio dell’Alaska e lungo le coste del Pacifico quasi fino 
alla baia di S. Francisco: tali territori vennero, nel 1867, venduti agli Stati Uniti 
dalla Russia, che non ne aveva percepito le ricchezze naturali. 

Durante la guerra di Crimea le coste della Cina settentrionale videro per la 
prima in aperto conflitto fra loro due potenze occidentali: la squadra inglese del 
Pacifico attaccò in prossimità del fiume Amur la squadra russa che potè evitare 
la distruzione solo grazie alla PROLE conoscenza dei differenti bracci dell’estuario 
dell’ Amur. 

E’ attorno a quest’epoca che anche il Giappone, per l’azione svolta nel 1854 
dal Commodoro Matthew Perry della Marina degli Stati Uniti ha iniziato le sue 
relazioni con le potenze bianche autorizzandole al commercio nel suo territorio e 
negoziando con la Russia, nel 1855. il trattato di Shimoda che regolava l’ammi- 
nistrazione dell’isola di Sachalin. 

Delle iniziate relazioni con il mondo bianco il Giappone, come è noto; seppe è 
rapidamente avvantaggiarsi perchè invece di mantenere, come la Cina, un’atti- 
tudine saltuariamente ostile e remissiva, decise di prendere dalla nuova civiltà 
con la quale era venuto a contatto tutto quello che poteva essere utile al suo 
sviluppo, adattandosi rapidamente alle nuove forme di civiltà e realizzando facil- 
mente che l’infiltrazione europea in Cina avrebbe potuto favorire le sue necessità 
di sviluppo in quegli enormi ricchi territori. 

Il primo passo in questo senso è costituito dalla guerra Cino-Giapponese del 
1894-95, nella quale le moderne armi giapponesi ebbero buon giuoco, consentendo 
al Giappone, attraverso il trattato di Shimonoseki, di assicurarsi la Corea, Formosa, 
le isole Pescatori e la penisola del Liaotung. Questa guerra mostrò alle potenze 
europee e particolarmente alla Russia quali pericoli l’espansione giapponese in 
Cina potesse costituire per i loro interessi nell’Estremo Oriente e per questo la 
Russia, appoggiata dalla Germania e dalia Francia, protestò violentemente contro 
il Giappone per l’occupazione del Liaotung. troppo vicino e troppo pericoloso alla 
sua zona di influenza in Manciuria, Costringendolo a restituire questa penisola 
dietro una forte indennità. 

Questa azione, apparentemente in favore della Cina, permise però alla Russia. 
nel 1891, di realizzare la costruzione delia ferrovia transiberiana che legava diret- 
tamente, attraversando in parte il territorio cinese, la Russia europea a Wladivo- 
stok .e favorì in seguito la conclusione del trattato segreto Russo-Cinese di 
Li-Labanov che, per quanto annullato dalla successiva rivolta dei Boxers, mani- 
festava le amichevoli relazioni esistenti fra i due contraenti. 

Poco prima del 1900, sempre sfruttando l'appoggio dato alla Cina nella questione 
del Liaotung. non era difficile alla Germania e alla Russia di ottenere il tempo- 
raneo « affitto » rispettivamente di Kiao-Chow e di Port Arthur: l'acquisizione 
di Port Arthur da parte della Russia fu chiaramente e tempestivamente indicata. 
da parte del Conte Witte, come la possibile e probabile causa di una guerra fra 
la Russia e il Giappone. giustamente indignato di veder un’altra nazione occu- 
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pare posizioni dalle quali era stato da poco allontanato: dell'avviso però non venne 
tenuto conto perchè in quel momento esso risultava: contrario alla politica. 
espansionista da tempo iniziata dalla Russia: fu solo apparentemente calmata la 
opinione pubblica giapponese riconoscendo, col trattato Russo-Giapponese del- 
l’Aprile 1898, particolari ed esclusivi interessi giapponesi in Corea. In pari tempo: 
l'Inghilterra, messo piede a Wei-Hai-Wei, stipulava un trattato con la Russia 
per la delimitazione delle rispettive zone di influenza in Cina che, grosso modo,. 
mantenevano la Russia al di fuori della Grande Muraglia. 


Il novecento, iniziatosi con la rivolta dei Boxers, culminata con l’occupazione 
di Pechino, portava, a mezzo del Segretario di Stato degli Stati Uniti, all’enuncia- 
zione della politica della porta aperta in Cina ma, sopratutto, rendeva ben 
chiara la tensione che contrastanti interessi europei in Cina avevano fatto 
maturare: la Russia, minacciando impero britannico in India e nell’ Afganistan 
e gli interessi britannici in Fstremo Oriente, impediva all’Inghilterra di concen- 
trare nel Mare del Nord le sue forze navali allo scopo di ostacolare la crescente- 
potenza navale tedesca. Il Giappone, preoccupato dell’espansione russa, premeva 
per avere libertà di azione e sopratutto per essere riconosciuto sopra un piede di 
eguaglianza con le altre nazioni europee: considerata quindi la latente tensione 
esistente fra l'Inghilterra e la Russia, fu facile al Giappone contrarre con 
l'Inghilterra, il 30 gennaio 1902, l’auspicata alleanza militare che, mentre con- 
feriva al primo il soddisfacimento delle sue richieste, permetteva al secondo 
contraente di dedicarsi maggiormente al problema europeo lasciando al Giappone 
la cura dei propri interessi in Estremo Oriente. 


Tale trattato, pur ribadendo il concetto della necessità della pace in Estremo 
Oriente e dell'integrità territoriale della Cina, riconosceva però speciali interessi 
delle due nazioni in Cina e dei giapponesi in Corea, a difesa dei quali queste si 
impegnavano a svolgere concorde azione militare, sia contro altre potenze che in 
seguito a eventuali torbidi interni; una clausola del trattato prevedeva inoltre 
l'impegno di mantenere un’attitudine neutrale in caso di aggressione di un con- 
traente da parte di altra potenza. Tale trattato consentì indirettamente il rapido 
sviluppo della potenza navale giapponese ma, sopratutto, permise al Giappone di 
trovare nella guerra le possibilità di arrestare la minacciosa espansione russa: la 
intensificata attività dei mercanti russi, lungo i confini della Corea, dette al 
Giappone il ricercato motivo della guerra che, come è noto, venne iniziata il 5 Feb- 
braio 1904 con l’attacco di sorpresa sulla squadra russa a Porth Arthur. La Russia 
combatte completamente isolata dato che, per differenti interessi, le principali 
potenze europee lasciarono facilmente mano libera al Giappone per regolare, nel 
senso desiderato, il suo attrito con Yavversario e la guerra costituì così una brillante 
vittoriosa affermazione giapponese in luogo di quella vittoria russa che forse 
sarebbe stata possibile in un differente clima politico. 


Il risultato della guerra portava, poco prima della firma del trattato di pace 
di Portsmouth, ad una revisione dell’alleanza anglo-giapponese nel senso che veniva 
riconosciuto al Giappone il diritto di prendere tutte le necessarie misure per assi- 
curare il controllo, la guida e la protezione della Corea e nello stesso tempo 
variava la clausola relativa alla benevola neutralità di. un contraente, in caso di 
aggressione da parte di una terza potenza. in aperta partecipazione alla guerra, 
rafforzando così enormemente la posizione giapponese in Asia che, nel 1910, nuovo 
appoggio riceveva da successivi trattati che gli riconoscevano. anche da parte della 
Russia. i permanenti diritti di sovranità sulla Corea. 
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Nel 1912, in seguito alla rivoluzione cinese, alla caduta della dinastia mancese 
e alla dichiarazione della repubblica cinese, la Mongolia esterna si separava dalla 
Cina sottoponendosi praticamente ad una forma di protettorato russo. 

Lo. scoppio della prima guerra mondiale offrì al Giappone una inattesa 
‘opportunità per assestarsi meglio in Asia perchè, profittando del trattato di 
alleanza con l’Inghilterra e del fatto che la Cina aveva, contrariamente alle spe- 
ranze inglesi, dichiarato la sua neutralità, potè entrare nel nuovo conflitto e, 
occupando Tsingtao assicurarsi il controllo della penisola dello Shantung; liqui- 
data quindi la giurisdizione tedesca in Kiao-Chow, non solo non aderì alla richiesta 
cinese di abbandonarne il territorio, quanto profittò della guerra in atto in Europa 
per presentare alla Cina le famose 21 richieste che, in sintesi avrebbero obbligato 
questa a rinunciare a gran parte dei suoi diritti di sovranità. La Cina, appog- 
giata dal risentimento che particolarmente negli Stati Uniti avevano suscitato 
queste richieste, aderì solo e in parte ad alcune di esse rinviando ad altra epoca 
la discussione delle successive. 

Le speranze cinesi di ricuperare lo Shantung dovevano però essere seriamente 
compromesse da successivi trattati che, già nel corso della guerra, le principali 
nazioni europee e gli Stati Uniti avevano stipulato col Giappone ai danni della 
Cina e che, anche nel corso della conferenza di Versailles, fecero sentire la loro 
influenza: a Versailles il Giappone ottenne il riconoscimento del « principio di egua- 
glianza fra le nazioni e un giusto trattamento dei popoli delle varie nazioni » in 
luogo dell’eguaglianza razziale richiesta, il mandato sopra le isole del Nord Pa- 
cifico ma, malgrado la sua insistente richiesta, corroborata dai trattati citati, 
dovette impegnarsi a ritirare le sue truppe dallo Shantung mantenendo la sola 
eredità dei diritti economici riconosciuti prima alla Germania e la concessione di 
Tsingtao, = 

Contemporaneamente, gli avvenimenti russi dal 1917 in poi avevano offerto 
una nuova opportunità al Giappone per tentare di ereditare dalla Russia anche 
quella parte dell'Asia che aveva costituito da anni zona di influenza o di occupa- 
zione russa: aderendo ad una decisione delle potenze alleate ed associate di inviare 
un corpo di .spedizione in Siberia per salvare ed evacuare un forte nucleo di legio- 
nari cecoslovacchi che avevano combattuto coi russi contro i tedeschi, il Giappone 
iniziò l'occupazione e lo sfruttamento della Siberia orientale che doveva durare 
fino al 1923. L’atteggiamento preso dal Giappone a Versailles, la sua crescente 
influenza nell’Estremo Oriente e il suo permanere in Siberia furono tutti elementi 
atti a creare presto un sentimento di disagio fra le nazioni alleate e un cambia- 
mento di attitudine nei riguardi di quello: una forte corrente filocinese si stava 
sviluppando negli Stati Uniti mentre in pari tempo il Canadà, preoccupato dal 
prolungarsi dell’alleanza Anglo-Giapponese, non più popolare anche nella stessa 
Inghilterra, non nascondeva la sua attitudine anti giapponese; era specialmente 
ritenuto possibile che, proprio alla fine di una guerra che aveva paurosamente 
esaurito le risorse delle principali potenze mondiali, dovesse iniziarsi una corsa 
agli armamenti per fronteggiare il Giappone che usciva invece dalla guerra più 
potente di prima. 

Queste le cause principali che indussero le potenze vincitrici a riunirsi a Wa- 
shington per limitare gli armamenti e definire i problemi dell’Estremo Oriente: 
il Giappone accettò di partecipare in vista del fatto che aveva compreso di non 
poter ulteriormente contare sulla sua alleanza con l'Inghilterra. A Washington vennero 
trattati e definiti tutti i principali problemi concernenti il rispetto dell’integrità 
territoriale cinese e venne inoltre provveduto alla limitazione degli armamenti 
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navali fra le potenze principali secondo la nota clausola del 5-5-3 alla quale il 
Giappone aderì solo dopo che gli fu garantita la possibilità di mantenere le forti- 
ficazioni nei suoi nuovi acquisiti possessi orientali. Per quanto interessata nei 
problemi dell’Estremo Oriente, la Russia non fu presente a Washington perchè. 
secondo l’autore, era allora ritenuto poco probabile che il governo sovietico potesse 
mantenersi al potere e firmare quindi, in nome della nazione. duraturi trattati 
interessanti questa. 

D'altra parte occorre ben considerare che la rivoluzione russa rappresentava 
invece per le masse sociali asiatiche, escluso il Giappone, un esperimento molta 
affascinante specie se si pensa che in questo veniva riscontrata, in certo qual modo, 
un’applicazione della dottrina Wilsoniana dell’auto determinazione dei popoli la 
quale era contrapposta alle recenti e lontane esperienze che la penetrazione europea. 
pervasa di rapace sfruttamento, aveva loro fatto provare. Questa può spiegare 
perchè, malgrado il forte sentimento nazionalista @ spiccatamente xenofobo. il 
comunismo si sia così rapidamente ben sviluppato specialmente in Cina, dove più 
che negli altri paesi, si sentiva vivo il desiderio di rafforzare la posizione del go- 
verno. Naturalmente l'Unione Sovietica fornì, a questo .scopo, tutto l’aiuto che in 
diversi campi poteva necessitare: denaro, rifornimento, consiglieri politici e mili- 
tari, riuscendo, anche dopo l’azione conservativa nazionalista di Chiang-Kai-Shek. 
a mantenere attivo un forte movimento comunista in seno al popolo cinese. Questa 
propaganda non variava però quella politica espansionista asiatica che era stata 
in precedenza seguita dal rovesciato regime zarista e, per quanto l’U.R.S.S. fosse 
in modo particolare tesa a consolidare la propria posizione in Europa, pur tutta- 
via aveva sufficienti forze per continuare a proteggere i propri interessi nello 
Estremo Oriente. 

Tale stato di fatto non poteva naturalmente essere trascurato dal Giappone 
1} quale, violando i vari trattati stipulati con le potenze europee e gli Stati Uniti 
e le obbligazioni morali prese, iniziò nel 1931 un nuovo intervento armato in 
Manciuria in seguito al quale nell’anno successivo, vi instaurò un governo fittizia- 
mente indipendente ma in relatà interamente a lui soggetto. 

A tale azione giapponese, a parte sterili proteste delle potenze associate nella 
Lega delle Nazioni, non seguì nemmeno da parte dell’U.R.S.S., troppo occupata 
dalle necessità della sua politica interna, alcuna azione determinata: anzi 
nel 1935 VU.R.S.S., per evitare ulteriori possibilità di conflitti, addivenne alla 
vendita al Giappone di tutti i suoi interessi nella ferrovia cinese del Levante. 

Tale passività autorizzò certamente il Giappone ad estendere la sua azione e, 
dopo una serie di penetrazioni militari nel Nord Cina, nel 1937 iniziò, dopo aver 
dichiarato il blocco delle coste cinesi, le sue regolari operazioni belliche contro la 
Cina, lasciando a difesa delle sue retrovie in Manciuria, contro una possibile mossa 
sovietica, la nuova armata mancese inquadrata e istruita da elementi giapponesi. 

In Europa intanto iniziatas: la seconda guerra mondiale, Hitler stringeva il 
patto di non aggressione con l’U.R.S.S. allo scopo di garantirsi un periodo di tran- 
quillità sul fronte Est e il Giappone, prevedendo di poter avere libertà di azione, 
oltre che nella Cina, anche nei possedimenti estremo orientali dell'Olanda, della Francia 
e dell'Inghilterra si associava, nel settembre 1940, con la Germania e con l’Italia 
stipulando quindi nell’aprile del 1941 un patto di neutralità con la Russia me- 
diante il quale si assicurava, a sua volta, la tranquillità ai confini della Manciuria. 

Per quanto l'insieme delle operazioni militari sviluppantesi nel corso della 
guerra mondiale non venga considerato nell’articolo, è posto invece in risalto come 
VU.R.S.S., in conseguenza del patto di neutralità stipulato con il Giappone, non 
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abbia mai partecipato, ad eccezione della conferenza di Yalta, a quelle discussioni 
fra i capi politici alleati che consideravano la comune azione di questi in Estremo 
Oriente: a Yalta, invece, veniva stipulato un accordo segreto in base al quale 
erano fissate le condizioni che regolavano l’entrata in guerra dell’U.R.S.S. contro. 
il Giappone entro tre mesi dalla resa della Germania e nel quale era altresì pre- 
vista in accordo con la Cina la nuova sistemazione degli interessi sovietici nel- 
F Estremo Oriente. 

Nell’agosto 1945, in conseguenza degli accordi di Yalta, due giorni dopo lo 
impiego della prima bomba atomica su Hiroshima, l'U.R.S.S. dichiarava guerra 
al Giappone e rapidamente procedeva all’occupazione della Corea e della 
Manciuria. 

L'ultimo periodo considerato è molto breve ma già molti importanti avvenimenti 
si sono verificati in questo tempo: difficoltà di funzionamento per l’organizzazione 
delle Nazioni Unite, formazione dei vari stati satelliti lungo le frontiere europee 
dell’U.R.S.S., conclusione e difficile applicazione del trattato Cino-Sovietico per la 
regolarizzazione dei vari problemi esistenti tra le due nazioni in seguito alla scom- 
parsa del Giappone e così riassumibili: riconoscimento del governo nazionale cinese, 
attuazione dell’indipendenza della ‘Repubblica dei popoli di Mongolia, dichiarazione 
di Dairen quale porto libero, accordi per l’uso di Port Arthur da parte delle due 
nazioni e altri concernenti le ferrovie cinesi del Nord. 

Il crollo del Giappone ha senza dubbio eliminato dal teatro del Pacifico il più 
formidabile rivale dell’U.R.S.S. ma, nello stesso tempo, ha portato questa, quale 
principale potenza asiatica, a dover ora fronteggiare l'Inghilterra, la Nuova Cina 
e sopratutto gli Stati Uniti ed alla necessità di mantenere nell’Estremo Oriente, 
evitando la guerra, quella posizione di supremazia che la recente vittoria e la 
lenta ma costante e attiva infiltrazione ideologica da tempo iniziata le hanno fatto 
guadagnare, 

Già nel corso della guerra l’U.R.S.S. ha provveduto ad allontanare dalle pro- 
vincie marittime tutti gli elementi filonipponici e, solo dopo una lunga permanenza 
nei campi di concentramento, è stato iniziato il rimpatrio di quel milione e mezzo 
di prigionieri di guerra giapponesi catturati in Manciuria e Corea: è logico pensare 
che sia questi che i filonipponici abbiano nel frattempo approfondito la loro cul- 
tura sul comunismo in modo da essere ora dei preziosi elementi di infiltrazione 
ideologica: questa politica e, come abbiamo detto, particolarmente adatta a svi- 
lupparsi fra le affollate, misere e ignoranti masse delle nazioni asiatiche dato che 
il comunismo offre loro almeno un raggio di speranza e più di tutto, può loro 
mostrare le migliori condizioni di vita dei popoli dell’U.R.S.S.: a loro è offerta 
l'eguaglianza e la possibilità di partecipare alla ricchezza delle classi superiori 
contro la certezza di non aver nulla da perdere in caso di fallimento. Inoltre, inca- 
paci di attribuire alcun significato all'idea di democrazia, concepita nel senso 
occidentale, sono portati, dalle stesse vicende passate, a prestare poca fede agli 
ideali ora praticati dalle potenze europee e dagli Stati Uniti. 

Tutto questo fa naturalmente buon giuoco per i sovietici che sono, spiritual- 
mente e anche fisicamente, più vicini agli asiatici di quanto non lo siano gli altri 
popoli: ogni regione asiatica ha così il suo intelligente, attivo e inflessibile gruppo 
comunista, completamente devoto al Kremlino e i cui sforzi sono diretti alla 
organizzazione di stati comunisti. L’U.R.S.S. non ha quindi alcun bisogno, secondo 
l’autore, di tentare operazioni militari per la conquista dell Estremo Oriente: la 
sua posizione nel Liaotung le da la possibilità di completare l’economia dell’oriente 
sovietico con la Manciuria e la Corea; può aiutare il governo cinese a ricostruire 
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la Cina, provvedendo in pari tempo a tenere lontani da questi tutti quegli interessi 
stranieri che possano nuocerle e assicurarsi così, presso i suoi confini, un forte 
stato tendenzialmente` simpatizzante con le sue ideologie. | 

Per quanto riguarda il Giappone, che in seguito alla dichiarazione di Potsdam 
deve essere posto, a cura degli Stati Uniti e dell’ Inghilterra, in condizioni tali 
da non poter risorgere come potenza militare, l’U.R.S.S. non ha che da attendere 
il frutto della sua già iniziata propaganda comunista in quella nazione certa che 
questo si manifesterà in senso favorevole quando le truppe di occupazione, presto 
o tardi, dovranno, per le forti spese che comportano, essere ritirate. 

Dopo il Giappone è oggi l’U.R.S.S. che ha quindi i maggiori mezzi a sua dispo- 
sizione per farsi paladina dell’« Asia agli Asiatici » per indebolire, solo attraverso 
una politica di non cooperazione e mantenendo la pace nell’Estremo Oriente, le 
posizioni degli Stati Uniti e dell’Inghilterra che sono suscettibili di perdere 
facilmente molto terreno attraverso l’affermarsi delle idee comuniste. 


L’ISLANDA FRA DUE MONDI (da « L'Universo », Novembre-Dicembre 1947). 


L'isola di Islanda ha una superficie di 105.000 chilometri quadrati ed una 
popolazione di 130.000 abitanti. 

Posta fra l'Europa e l'America si trova alla latitudine del circolo polare artico; 
le terre più vicine sono quelle della Groenlandia e della Scozia, tuttavia è rimasta 
legata politicamente alla Danimarca per più di cinque secoli. Il territorio della 
isola è in gran parte inabitabile e non coltivabile; soltanto la zona marittima risente 
degli effetti della corrente del Golfo; presenta coste molto frastagliate, specialmente 
a settentrione. e qualche notevole rilievo orografico a carattere vulcanico che si 
manifesta anche nei numerosi geysers (fontane d’acqua calda). 

La popolazione, di origine scandinava, con poche infiltrazioni celtiche, ha lingua 
e cultura propria; vive di pesca e ne esporta i prodotti per coprire le importazioni 
degli elementi necessari alla vita. Le coltivazioni si riducono al pascolo (alleva- 
mento di cavalli, renne e montoni) ed a serre di legumi, frutta e fiori, mantenute 
con lo sfruttamento del calore dei geysers. Recentemente un’altra risorsa è stata 
fornita dal turismo. 

La colonizzazione dell'Islanda ebbe inizio nel 1870 ed a mano a mano si conso- 
lidò con profughi politici provenienti dalla Norvegia. Nel 930 gli abitanti istituirono 
un parlamento che fu il primo d'Europa. Ma dissensi interni sopravvenuti consi- 
gliarono intorno al 1260 il passaggio sotto la Corona di Norvegia con una unione 
puramente personale, in quanto gli islandesi conservarono i loro ordinamenti e 
l'autorità regia era rappresentata da un governatore. | 

Questa situazione non mutò quando la corona di Norvegia passò a quella di 
Danimarca; in occasione della cessione da parte della Danimarca della Norvegia 
alla Svezia il re danese continuò a conservare il titolo di re di Islanda. Nel frat- 
tempo però varie riforme erano intervenute nell'ordinamento sociale e politico 
interno dell’isola. Intorno al 1550 le religione, che dal 1000 era cattolica, si mutò 
in luterana; il che portò ad un graduale abbandono delle istituzioni libere, tanto 
che nel 1800 si giunse all'abolizione del Parlamento. 

Questo fatto però risvegliò i sentimenti autonomisti, tanto che si formò un 
partito nazionale che portò nel 1842 alla ricostituzione del Parlamento ma con una 
funzione soltanto consultiva, Fino al 1874 la questione ebbe alti e bassi con nuovi 
scioglimenti dell'assemblea finchè il re danese dette la carta costituzionale della 
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Islanda che considerava l’isola come parte inseparabile dello stato danese ma con 
privilegi particolari. Ma gli islandesi puntavano sulla completa autonomia ed indi- 
pendenza e vi giunsero praticamente nel 1918 con la legge dell’Unione dano- 
islandese ì cui punti salienti sono: 


‘— Danimarca e Islanda sono due libere sovranità unite per il fatto che hanno 
lo stesso re; 


— sono parificati la situazione ed il trattamento fra i cittadini dei due 
paesi; 


9 . 
— la rappresentanza islandese all’estero è assicurata dalla Danimarca; 


— l’Islanda si dichiara’ perpetuamente ‘neutrale senza bandiera da guerra. 


‘ Tuttavia non si era giunti alla completa indipendenza alla quale miravano gli 
‘islandesi. Era previsto che la situazione così detinita dovesse durare fino al 1940 
salvo ad essere protratta secondo i voti dei parlamenti dei due paesi. 


Gli avvenimenti guerreschi del 1939 offrirono una notevole occasione all’Islanda 
per proclamare la sua indipendenza. Il territorio nazionale fu occupato da forze 
militari straniere; d'altro canto il governo danese, rimasto isolato, perdette ogni 
legame con l’isola, ed essa, non potendo più sostenere la propria economia, fondata 
:sull’attività marittima, fu costretta ad appoggiarsi agli anglo-americani. Fu così 
‘che nel maggio 1941 il Parlamento islandese pose fine all'unione con la Danimarca 
pur riaifermando la sua amicizia con questo paese, Nel 1944, dopo un plebiscito 
popolare, fu proclamata la repubblica che fu riconosciuta dagli stati esteri. 


Terminato il secondo conflitto mondiale l'Islanda si trovò di fronte ad una 
situazione nuova che però aveva avuto elementi di preparazione durante la guerra. 
Nel corso di essa difatti l’isola aveva servito agli americani come punto di appoggio 
navale ed aereo nelle loro ‘operazioni verso l’ Europa; l'Islanda ritenne conveniente 
‘acconsentire senza proteste a tale funzione sia perchè non aveva forze per opporsi, 
sia perchè era l’unico modo di poter avere gli approvvigionamenti necessari alla 
-sua esistenza. Ma dopo il 1944 veniva a rappresentare, insieme con la Groenlandia, 
il primo lembo europeo degli Stati Uniti, i quali hanno tutta la convenienza di 
salvaguardare questo importante punto di appoggio aereo da altrui intromissioni 
che non potrebbero essere volte che contro l'America. Essa è quindi disposta a 
-dare all’Islanda tutti gli aiuti finanziari ed economici che le occorrono pur lasciandole 
ampia libertà nella scelta dei mercati per le sue importazioni ed esportazioni. 

Da ciò deriva però necessariamente che l’Islanda entra nella sfera politica 
di Washington pur conservando i suoi legami sentimentali e culturali con i paesi 
-d’origine. 


IL NUOVO PIANO QUINQUENNALE RUSSO (1955-50). (dal Bollettino « Segnala- 
zioni Stampa dell’I.R.I. » n. 2, 1948). 


Il Bollettino « Segnalazioni Stampa », dell’I.R.I, riporta dal « Neue Zuercher 
Zeitung » (17-19 dicembre 1947), le seguenti notizie sul nuovo piano quinquennale 
russo, che sembrano interessanti, sebbene non tutte verosimili. 

Il primitivo progetto del governo sovietico di aumentare la produzione dei generi 
di prima necessità per il popolo a spese della industria pesante, appena finita la 
.guerra, ha trovato ostacoli, tra cui la deficienza di manodopera e la mancata stipu- 
lazione di un prestito con gli Stati Uniti. 
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Ciò nonostante è stato preparato un grandioso piano quinquennale, che si pro- 
pone come scopo ultimo il raggiungimento di una completa autarchia industriale, ad 
un livello che dovrà raggiungere il 50% di quello americano nel 1950, per poi pareg- 
giarlo e superarlo nei successivi dieci anni. 


Gli elementi chiave di tale piano sono: l'industria pesante, la produzione dello 
acciaio, la flotta e la produzione di minerali, macchinari e motori, apparecchi ottici 
ed elettrici, mezzi di trasporto, armi speciali. A questo programma si collega un vasto 
piano di sviluppo della energia elettrica, e di decentramento delle fabbriche. 


Geograficamente i gangli vitali di questo piano sono il Mar Bianco, il triangolo 
del Caucaso (tra Baku, Tiflis e Grosnyj), gli Urali (sulla linea Ufa-Magnitogorsk), 
ad oriente del Mar Caspio, nella Siberia Occidentale, nella Siberia centrale (lungo lo 
Jenisse}) e nella Siberia Orientale. 


Di pari passo con la pianificazione, è previsto un grandioso spostamento della 
popolazione operaria, in particolare una leuta sostituzione della manodopera specializ- 
zata tedesca nei paesi occupati. 


Alcune industrie specializzate, come quelle ottiche, sono state trapiantate diret- 
tamente dalla Germania, rimontando per esempio le officine Zeiss di Jena nei pressi 
di Mosca. Analogamente sono state acquisite tutte le esperienze tedesche su le più 
recenti scoperte della tecnica, dal V. 2, agli U. boote, dalla guerra batteriologica e 
chimica alle ricerche di fisica nucleare, legate alla produzione delle bombe atomiche. 

Nel nuovo piano è prevista la costruzione di oltre 50 nuove città di carattere 
industriale, in gran paite dislocate ad oriente della linea raggiunta dalle truppe 
tedesche nel 1942: il primo posto spetta alla nuova città di Molotowsk, situata nel 
Mar Bianco, 60 chilometri ad oriente di Arcangelo: essa ha già una popolazione di 
40.000 abitanti e dovrà raggiungerne 350.000, Questa città si trova in una situazione 
strategica migliore di Murmansk, ed è destinata a divenire il porto settentrionale 
della flotta sovietica. Di fronte a Molotowsk, nella penisola di Kola, sta sorgendo un 
grande centro metallurgico, che occupa gia 450.000 operai. 

Nel triangolo Baku, Tiflis, Groseny), il piano prevede uno sviluppo, che si fonda 
evidentemente sulla futura influenza russa sopra le regioni vicine del Medio Oriente. 
Presso Baku sta sorgendo la città di Sungait, che dovrà diventare il centro petrolifero 
più importante dell’U.R.S.S. Parallelamente si sviluppa una ferrovia che arriverà 
fino ai confini con la Turchia, lavoro per il quale sono previste spese estremamente 
elevate (dato la funzione anche militare che essa potrebbe assolvere). 

Negli Urali, sulla linea Ufa-Magnitogorsk, si verrà a formare il centro della in- 
dustria pesante della regione: tra l’altro presso Ufa sono sorte due fabbriche di 
motorì da aeroplani, che impiegano complessivamente 70.000 operai, Il piano prevede 
che la produzione del minerale di ferro di questa regione sarà raddoppiata e quella 
dell’acciaio triplicata. 

Anche nel Caucaso e nella Siberia si procederà alla valorizzazione delle risorse 
locali. A sud-est della linea Ufa-Magnitogorsk si trova il centro industriale di Kusnezk 
Stalinabad, mentre nella regione industriale dell Asia Sud-occidentale, verso Tashkent, 
vi sono i settori per la produzione del cotone, le filande, le industrie tessili. 

Novosibirsk, la città principale della Siberia Occidentale, è diventata un centro 
di produzione di carri armati e di trattori, Giù nel 1941 — si dice — la produzione 
russa era il 75% della produzione mensile tedesca (7) e la qualita dei prodotti side- 
rurgici russi era giudicata migliore di quella tedesca, dagli stessi esperti tedeschi. 

La Siberia Occidentale costituisce un centro di produzione agricola (grano) e 
insieme una base per la produzione del carbone, dell'acciaio e dell’energia elettrica. 
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La industrializzazione della Siberia Occidentale risulta da elementi ufficiali: essa com- 
prende la costruzione di porti tipo Molotowsk, di naviglio mercantile, di una seconda 
ferrovia, ecc. 

La esecuzione del piano richiede grandiose masse di manodopera: la direzione 
della manodopera si effettua secondo i principi e con i metodi adottati fin dal 1917: 
« chi non lavoro come conviene allo Stato, non deve mangiare ». La manodopera è 
diretta dove serve allo Stato. Per i russi non ha importanza dove e come vivono i 
lavoratori, purchè essi riescano a colmare i vuoti prodotti dalla guerra o previsti 
riguardo allo sviluppo del piano, senza perciò sopportare una riduzione delle riserve 
alimentari, che durante la guerra si sono assottigliate. 

Tenendo conto dello sviluppo demografico della popolazione (dal 1945 sono entrate 
nella vita professionale due nuove classi, che nell’avvenire saranno anche più numerose), 
tenendo conto delle migrazioni forzate (specie dai territori baltici e dalla Germania 
occidentale), qualche risultato si è raggiunto, ma non basta: è necessario rivolgersi 
al settore agricolo, per ricavare la manodopera occorrente, 

La situazione agricola in Russia è favorevole, perchè fin dalla estate del 1947 
sono stati colmati i danni di guerra agricoli e in alcune regioni il raccolto è stato 
molto abbondante: sebbene la organizzazione agricola dei Colkhos non sia tanto sod- 
disfacente quanto quella industriale, pure il progresso tecnico nell’agricoltura è posi- 
tivo. Però l'allevamento del bestiame è deficiente e costituisce la causa della costante 
mancanza di grassi di cui soffre il paese. A peggiorare la situazione hanno contribuito 
i danni di guerra, l'esaurimento dei rifornimenti americani, la scomparsa dell’interesse 
privato. Nell'insieme si ritiene che il governo russo negli ultimi venti anni, nel set- 
tore agricolo, sia riuscito solo a ristabilire lo « statu quo ante ». 

Di qui l'aumento del proletariato agricolo insoddisfatto, attorno al quale si aggira 
il controllo statale, che, per essere più efficace. cerca di trasferire una parte del pro- 
letariato agricolo nella industria. i 

La mancanza di manodopera agricola conseguente, potrà essere forse coperta 
mediante una maggiore meccanizzazione, mediante il naturale incremento demografico 
della popolazione agricola, mediante l'aumento del lavoro delle donne e con l’aiuto 
di materiale e di uomini provenienti dall’ Europa orientale. 

In complesso nonostante gravi imperfezioni. la Russia tende ogni suo sforzo alla 
realizzazione del nuovo piano quinquennale, e se riuscirà nel suo intento. e poi suc- 
cessivamente a completare quelli successivi gia abbozzati, si potrebbe ritenere che il 
| potenziale della Russia fino al 1950-52 resterebbe invariato nella sua capacità attuale, 
ma dopo lo aumenterebbe, avvicinandosi con ritmo accelerato a quello della 
Gran Bretagna e degli Stati Uniti, 


LA QUESTIONE PALESTINESE (da « L'Universo» e da « Relazioni Interna- 


zionali »). 


Da parte dell’ Assemblea dell’ONT è stato approvato il progetto della sparti- 
zione della Palestina in uno stato arabo ed in uno stato ebraico indipendenti; salvo 
la città di Gerusalemme che dovrebbe avere una amministrazione fiduciaria, 

Tale sistemazione dovrebbe essere raggiunta fra due anni durante i quali permar- 
rebbe l’amministrazione inglese con 11 concorso delle nazioni unite. Nel corso di 
questi due anni i due stati nascenti dovrebbero preparare opportuni trattati per una 
collaborazione economica basata sull’unione doganale, sulla emissione di una moneta 
comune, sull'esercizio in comune delle ferrovie, delle rotabili, dei servizi postelegra- 
fonici, sulla gestione in collaborazione dei porti di Haifa e Giaffa e delle opere di 
bonifica ed irrigazione dei terreni. | 
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I territori assegnati allo stato ebraico comprendono la Galilea orientale, la pia- 
nura di Esdroelora, la maggior parte della zona costiera e la totalità dei sottodi- 
stretti di Berseba compreso il Negeb. 
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Quelli assegnati allo stato arabo la Galilea occidentale, le regioni collinose della 
Samaria e della Giudea, eccettuata Gerusalemme ed una zona costiera di profondità 
di otto chilometri da Isdud al confine egiziano. 


~ 


L'ambiente ebraico si è dimostrato propenso ad accettare il principio della sud- 
divisione pur sollevando qualche critica sulle modalità con le quali è stata effettuata. 
Nell’ambiente arabo invece si è manifestata una forte opposizione alle decisioni dello 
ONU. L'elemento arabo si appoggia alla sua intransigenza aila solidarietà degli stati 
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della stessa razza che, in una adunanza tenuta a Solfer (Beirut), avevano deciso di 
opporsi a tutti i provvedimenti che non avessero assicurato l'indipendenza della Pale- 
stina come stato arabo, per mezzo di una azione decisiva contro la creazione di uno 
stato ebraico nel loro paese. i 

In conseguenza del progetto di spartizione si è riunito al Cairo nella prima quin- 
dicina del dicembre 1947 una conferenza dei Capi militari della Lega Araba della 
quale non sono note le conclusioni, ma che si ritiene siano conformi alla applicazione 
dei concetti espressi nella riunione di Solfer. Vari incidenti si sono subito manifestati. 
Le decisioni dell'ONU hanno provocato uno sciopero generale di protesta da parte 
degli arabi, al quale hanno fatto seguito violenti episodi contro le persone e proprietà 
ebraiche. A questo punto sono entrate in campo le organizzazioni militari sionistiche 
(l’Hagornah, la Irgun Zwei Leumi, le Bande Stern) e ne sono derivati scontri san- 
guinosi. i 

L'Inghilterra, l America e la Russia sono favorevoli alla dano proposta dalla 
maggioranza dell'ONU. La minoranza, capeggiata dal delegato siriano, contraria 
alla spartizione, ha proposto di sottoporre la decisione alla Corte Internazionale di 
Giustizia dell'Aja. © 

La Palestina fino al 15 maggio 1948 è sotto mandato dell’Inghilterra, ed il go- 
verno di Londra ha confermato la decisione di abbandonare l’incarico alla data sta- 
bilita e di ritirare le sue truppe entro il 1° agosto dei 1948. 


LO SVILUPPO DEL TIRO DI SOSTEGNO NAVALE NELLE OPERAZIONI 
ANFIBIE (dall’« United States Naval Institute Proceeding », n. 539 del 
gennaio 1948. Capitano di Vascello I.E. Mc. Millian), 


Prima del 2° conflitto mondiale era generalmente ritenuto che le navi da guerra 
dovessero, di massima, impegnarsi solo contro altre navi evitando di combattere con 
fortificazioni o installazioni terrestri. La storia offriva nientemento che Lord Nelson 
come il più eminente protagonista di tale teoria. 

In realtà, sin dai tempi più antichi, le unità da combattimento erano spesso 
state impiegate per sostenere le truppe nel corso di sbarchi. Ma anche dopo la 
invenzione delle armi da fuoco si era trattato di un appoggio di carattere rudi- 
mentale principalmente causa l’imprecisione delle vecchie artiglierie e la mancanza 
di coordinamento e collegamento con le truppe. Invariabilmente poi i cannoni delle 
navi erano solo destinati a spianare la via alle forze da sbarco: i mezzi di una 
volta non consentivano di eseguire con sufficiente sicurezza un efficace tiro di accom- 
pagnamento. Solo all’epoca della prima guerra mondiale le armi e i sistemi di 
comunicazione raggiunsero una precisione soddisfacente: l’impresa di Gallipoli 
avrebbe così potuto costituire il primo esperimento moderno in merito alla 
influenza del tiro di sostegno navale sull’esito di una grande operazione anfibia. 
Il risultato fu negativo perchè gli inglesi sottovalutarono il capitale rappresentato 
dai cannoni della flotta, che ritenevano poco efficaci contro bersagli terrestri. I 
loro piani furono quindi preparati senza approfondire le modalità di impiego di 
quelle navi che invece avevano posto fuori causa, poco tempo prima, i forti occi- 
dentali dei Dardanelli. Conseguenza principale di questa trascuratezza fu una grave 
deficienza di collegamento tra mare e terra. Il tiro delle unità di sostegno risultò 
quindi sempre tardivo e spesso impreciso. 

Gli inglesi ebbero così una errata conferma del precedente orientamento del 
quale erano ancora permeati nel 1942, quando effettuarono lo sbarco a Dieppe e 
fallirono appunto per deficienza di fuoco navale. 
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Vediamo invece come la 2 Guerra Mondiale abbia rivoluzionato le vecchie 
teorie, prima nel Pacifico e poi anche in Europa. 


Periodo fra ie due guerre. — La Marina degli Stati Uniti aveva compiuto 
alcune esercitazioni combinate di sbarco. Ma i criteri seguiti erano molto pru- 
denziali: durante un’operazione eseguita nel 1939 contro l’isola di S. Clemente 
(California) ed alla quale partecipò lo stesso Capitano di Vascello Mc Millian, le 
truppe furono sbarcate con normali mezzi a motore all'estremità nord dell’obbiet- 
tivo, mentre il fuoco delle unità navali fu limitato alla zona sud, distante circa 
16 miglia, dato che non si riteneva opportuno impiegare le artiglierie di bordo 
troppo vicino alle proprie forze. Anche le teorie balistiche, in corso di studio, 
rappresentavano un cattivo adattamento dei criteri terrestri al tiro navale. Dal 
numero di colpi da 75 campale che si sapevano necessari per neutralizzare una 
determinata area si cercava di calcolare quante « salve » dei vari calibri di bordo 
sarebbero invece occorse, Poi si tentò di determinare praticamente in quanto tempo 
un certo tipo di nave poteva neutralizzare un’area « standard » di date dimensioni 
e dedurre quindi l’ampiezza della zona neutralizzabile p. e. con un’ora di fuoco. 

L'esperienza bellica dimostrò come fossero errati tali criteri che consideravano 
alla stessa stregua le artiglierie campali e quelle navali, non tenevano nel dovuto 
conto le esigenze che presenta a bordo e in mari lontani il rifornimento munizioni, 
non consideravano infine le differenti condizioni in cul si può trovare di volta in 
volta chi effettua il tiro dal mare nè le differenti esigenze derivanti dalla varia- 
bilità dei bersagli. Sotto questo riguardo la guerra mise infatti in evidenza che 
gli obbiettivi potevano essere raggruppati nei seguenti tipi: 


1) piccole isole. come Tulagi, ove i difensori, causa la mancanza di spazio, 
sono in ogni caso obbligati a combattere presso le spiaggie; 


2) Atolli. come Tarawa e Roi Namur, che presentano le caratteristiche di 
una piccola isola e permettono solo la costruzione di speciali tipi di difese causa 
la mancanza di profondità del terreno corallitero (che altera anche il funziona- 
mento delle spolette); 


3) grandi isloe, come Guam, Luzon, Okinawa che permettono al difensore di 
manovrare e ritirarsi sulle posizioni più adatte per respingere un attacco; 


4) masse continentali. come la Normandia o le grandi isole giapponesi, ove 
i difensori possono tenere il grosso fuori portata dei cannoni navali affidando a 
forze di copertura il compito di affrontare l’invasore sulla linea delle spiaggie. 


(Guadalcanal (Agosto 1942). — Nell'estate 1942 gli americani non erano ancora 
ben preparati per eseguire operazioni anfibie. Necessitava però arrivare a Guia- 
dalcanal prima che .i giapponesi potessero armare gli aerodromi dell’isola allora 
in corso di ultimazione, L'attacco fu quindi ordinato dall Amm. Turner per il 7 agosto 
non ostante le deficienze rilevate nel corso di una prova preliminare compiuta 
all'isola di Koro (Figi). 

In quell'epoca ancora ben poco si conosceva o si sospettava circa la potenza 
del tiro navale. che era considerato utile per la neutralizzazione ma di dubbia efh- 
cacia se impiegato a sostegno diretto delle truppe. Non fu prevista alcuna coordi- 
nazione nè furono organizzati mezzi di collegamento. Basti dire, per esempio, che 
il fuoco del cacciatorpediniere Hull sul quale era imbarcato il Capitano di 
Vascello Mc Millian, consistè unicamente nel disseminare un certo numero di 
granate da 127 nelle immediate vicinanze della spiaggia designata per lo sbarco 
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principale. Ad ogni modo l'operazione potè essere effettuata senza contrasti perchè 
i difensori, ritenendo trattarsi di un semplice « raid », si misero a ridosso nello 
interno all’inizio del bombardamento navale. Quando ritornarono ebbero così la dolo- 
rosa sorpresa di trovare i « marines » attestati in forza sulla costa. 


Gli americani cominciarono quindi ad abbozzare uno schema di cooperazione 
tra terra e mare creando ufficiali di collegamento che in alcuni casi venivano inviati 
a bordo per dare indicazioni e consigli. Ma il tiro navale cominciò a diventare 
efficace solo più tardi, quando i sistemi furono perfezionati e quando la vittoria 
di Guadalcanal (15 novembre 1942) chiari la situazione liberando un certo numero 
di unità dai compiti di scorta ai convogli. 


Nord Africa (Novembre 1942) e i « N.G.L.0. ». — La flotta dell’Atlantico assi- 
milò le esperienze di Guadalcanal, In occasione degli sbarchi nel Nord Africa 
dette grande impulso all’osservazione aerea e organizzò per il coordinamento del 
tiro degli speciali gruppi che furono aggregati alle unità dell’esercito. I risultati 
furono ottimi, con particolare riguardo alla zona Fedala-Casablanca ove le bat- 
terie costiere opposero notevole resistenza. Gli ammaestramenti vennero immediata- 
mente studiati e discussi negli Stati Uniti. i 


Nacque così la « Shore Fire Control Party » (S.F.C.P.) che doveva più tardi 
essere assegnata ad ogni battaglione d’assalto ed assumere la seguente formazione 
-base: A 


— un Tenente di Vascello Comandante; 


— un Naval Gun Liaison Officer (N.G.L.0.) avente la funzione di consigliare 
il comandante del battaglione e di fare determinate raccomandazioni sull'impiego 
det cannoni navali; 


— un osservatore dei punti di caduta; 
— un Tenente o Capitano dell’Esercito per consulenza tecnica; 


— dodici o più militari incaricati delle comunicazioni, dei trasporti e di 
altri dettagli. 


Sullo scorcio del 1942 numerosi subalterni della riserva. per la maggior parte 
qualificati come « Ufficiali Navali ». giunsero a S. Diego ove furono istruiti ai 
compiti di « N.G.L.0. ». l 


Essi: avrebbero certo preferito servire a bordo anzichè nelle trincee. Ciò non 
‘ostante seguirono con attenzione i corsi e dettero ottimi risultati all'effettivo 
impiego con le unità combattenti. 


Successivamente la scuola continuò a fornire « N.G.L.0. » in numero sempre 
crescente ma, causa la deficienza di ufficiali in servizio permanente, il reclutamento 
degli allievi venne effettuato quasi totalmente dalla riserva. Si manifestava così 
il pericolo di perdere ,a guerra ultimata, quasi tutti gli uomini che la guerra stessa 
aveva temprato attraverso sanguinose prove ed errori. Per ovviare, almeno in 
parte, a tale inconveniente fu stabilito un programma di rotazione secondo il 
quale ogni « N.G.L.O. ». dopo aver partecipato ad almeno tre azioni anfibie, 
doveva venire destinato a bordo previa licenza. effettuando una specie di cambio 
con altro ufficiale navigante che avrebbe così portato alle operazioni terrestri il 
contributo della sua esperienza marittima. Ma si giunse a questo solo verso la fine 
delle ostilità. 
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Attu (Maggio 1953). —- Lo sbarco ad Attu avvenne di sorpresa. In quel giorno 
le navi non eseguirono perciò tiro di spianamento sulle spiaggie principali, ma si 
limitarono a bombardamenti intesi a trarre in inganno l’avversario. Successiva- 
mente però la campagna di Attu profittò di tutto quanto era stato appreso a 
Guadalcanal e nel Nord Africa. In particolare si ebbe il primo effettivo inpiego 
della « S.F.C.P. ». I « N.G.L.0. » rimasero sempre in stretto contatto coi rispet- 
tivi comandanti di battaglione, tennero conto del consumo munizioni e raccolsero 
larga messe di dati. Ebbero: anche occasione di rimpiazzare gli osservatori, per 
esempio quando questi, (situati normalmente sul fianco dell’elemento d’assalto 
oppure il più avanti possibile) erano temporaneamente in posizione meno felice 
rispetto al bersaglio. Il Maggior Generale Comandante delle truppe creò inoltre 
a terra il primo vero centro di coordinamento che secondo le circostanze e ìl tipo 
di bersaglio decideva quale arma (aerci, cannoni navali o terrestri) dovesse venire 
impiegata e con quali modalità. 


Come risultato di questa campagna, si continuò a ritenere per un certo tempo 
che il tiro navale fosse più adatto per neutralizzare che non per distruggere. Ciò 
dipese dall’ancora incompleta esperienza d’impiego delle nuove armi, da influssi 
residui delle vecchie teorie e dal fatto che il fuoco principalmente richiesto fu 
quello di neutralizzazione. Gli interventi dal mare suscitarono però sempre il 
massimo entusiasino fra le truppe che cominciarono a prendere grande confidenza 
nel tiro navale, sempre accuratissimo anche se a volte eseguito in difficilissime 
circostanze. Basti citare a tale riguardo l’episodio del Nevada che per far inter- 
venire in un critico momento 1 suoi cannoni da 356 dovette prendere posizione 
nella Baia del Massacro della quale esistevano solo rilievi grossolani, 


Kiska (Agosto 1943), ‘— Lo sbarco a Kisha fu preceduto da bombardamenti 
diurni e notturni effettuati con corazzate, incrociatori e cacciatorpediniere. Allo 
scopo di confondere l’avversario venne prevista inizialmente l’esecuzione di tiro 
navale sulla zona Sud ove erano accentrate le difese, mentre le forze d’assalto 
avrebbero preso terra nella zona Nord. Per il seguito era stato elaborato un accu- 
ratissimo sistema di controllo e coordinamento fra navi e truppe. Non fu però 
possibile porlo in opera, nè accertare esattamente l'efficacia dei bombardamenti pre- 
liminari perchè i giapponesi preferirono sgombrare l'isola senza attendere l'attacco. 


Salerno (Settembre 1953). — In questa operazione vennero impiegate delle 
« S.F.C.P. » per la maggior parte affrettatamente istruite e nuove al combatti- 
mento. Il loro contributo fu quindi deficiente e si lamentò in particolare notevole 
lentezza nella messa in opera dei collegamenti fra terra e mare, Gli osservatori 
aerei, specie quelli degli incrociatori, furono costretti ad accollarsi quasi tutto il 
lavoro. Si dovette ad essi ed all’intrepidita dei comandanti, che non esitarono a 
portare le loro unità sotto costa, spesso in acque minate, se il tiro navale riuscì 
in definitiva abbastanza efficace nonchè di grande aiuto per il morale delle truppe. 


Oltre alla necessità di un adeguato coordinamento ed allenamento la battaglia 
mise in evidenza che occorreva equipaggiare convenientemente le « S.F.C.P. » ed 
assicurare efficaci comunicazioni, Apparve così una volta di più come tutto questo 
costituisca un « dovere » per chi vuole raggiungere in forza una spiaggia. 

Tarawa (Norembre 1955). -— Tarawa fu il primo atollo incontrato nella marcia 
americana verso il Pacitico occidentale e il piano di operazione non poteva preve- 
dere tutte le ditficoltà di un tale ostacolo. Le difese erano alla superficie, non 
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essendo possibile scavare che pochi piedi di terreno senza incontrare acqua. Consi- 
stevano generalmente in solide opere di cemento contro le quali sarebbe stata neces- 
saria una sistematica ed accurata azione a stretto contatto con cannoni di grosso 
calibro. Ma tale concetto era ancora estraneo alla condotta della guerra. Le navi 
agirono solo a medie o forti distanze utilizzando così impropriamente le loro arti- 
glierie. L’atollo, un vero bastione, non fu spianato come sarebbe stato necessario 
e le perdite dei « marines » risultarono tremende. Ma la lezione servi per il futuro. 


Roi-Namour, Kwajalein (Gennaio-Febbraio 1955). — Un bombardamento prelimi- 
nare, eseguito a distanze relativamente alte, causò pochi danni alle difese di queste 
isole. La completa e laboriosa opera di annientamento cominciò solo con l’arrivo dei 
gruppi di attacco agli ordini degli Ammiragli Turner e Connolly. Quest’ultimo 
confermò bene il nomignolo di « Serra sotto. Connolly » affibiatogli dal « Time » 
dopo la campagna nel Mediterraneo. In un difficile momento dell’attacco a Roi- 
Namour afferrò egli stesso il microfono ordinando sull'onda generale: « Quando io 
dico « serra sotto », intendo che si vada a meno di 2.000 yarde! (m. 1.830) ». Le 
unità obbedirono così arditamente che per esempio il Maryland dovette (data 
anche la scarsa elevazione della costa) mettere addirittura in depressione i suoi 
grossi calibri. L'azione venne continuata giorno e notte e fu la prima dimostra- 
zione di come le navi potessero sfidare alla minima distanza le difese costiere, che 
vennero letteralmente polverizzate. L'effetto sul morale delle truppe fu altissimo, 


Normandia (Giugno 1944). — Come è ben noto l'impresa venne concepita su 
scala grandiosa. Tutti i reparti, compresi quelli aerotrasportati, ebbero la loro 
« S.F.C.P. » perfettamente equipaggiata e furono resi edotti, attraverso un intenso 
reciproco allenamento, dell’assistenza che potevano ottenerne. 

' La rapida avanzata delle truppe le portò presto oltre la portata delle arti- 
glierie navali. Tuttavia, durante le operazioni di sbarco, le unità alleate (per la 
maggior parte inglesi) ebbero varie occasioni di intervenire con efficacia. Specie i 
cacciatorpediniere sì distinsero con una perfetta applicazione delle nuove teorie di 
« serrare sotto ». | i i 

1 tedeschi furono sbalorditi dalla potenza del tiro navale che pur ebbe, in 
paragone, un volume assai minore di quello scatenato nel corso delle maggiori 
operazioni in Pacifico. Ma anche questa battaglia dimostrò, come tutte le altre, 
che per conquistare un obbiettivo non basta batterlo con ogni arma disponibile, 
ma è anche necessario disporre di truppe d'occupazione. 


Saipan e (ruam (Giugno-Luglio 1944). — Questi due sbarchi dovevano essere 
contemporanei. Ma l’intervento della flotta giapponese, che dette origine al famoso 
« tiro al tacchino » nel corso del quale 400 aviatori nipponici furono abbattuti 
durante un solo giorno, obbligò ad accelerare le operazioni contro Saipan a sca- 
pito del bombardamento preliminare e fece posporre di circa un mese quelle contro 
Guam. i 

ll ritardo si tradusse però, alla fine, in un vantaggio. perchè la modificata 
situazione strategica permise alle navi di effettuare senza fretta la sistematica 
e scientifica distruzione di tutte le difese dell’isola: quando le truppe presero 
terra dovettero subire solo il fuoco sporadico di mortai mobili. Le chiatte destinate 
ad appoggiare i gruppi di esplorazione e di demolizione subacquea fecero largo 
impiego di razzi e di mitragliere. Durante le successive operazioni le « S.F.C.P. » 
‘ furono utilizzate estensivamente. Il largo uso di granate illuminanti e dei proiet- 
tori navali non dette tregua al nemico nemmeno durante la notte. Grazie a tutto 
questo le perdite dell'assalitore furono minime. 
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Leyte - Golfo di Lingayen (Ottobre 1944 - Gennaio 1945). — Eccezion fatta per 
Ormoc (costa occidentale di Leyte) e Mindoro, il tiro navale fu scarsamente impie- 
gato nel corso degli sbarchi alle Filippine. Demoralizzati dalle esperienze passate 
i giapponesi preferirono generalmente tenere le loro forze fuori della azione di 
annientamento esercitata da navi ed aerei sulle spiaggie. Si opposero solo dopo 
che le truppe avversarie erano giunte a terra. 

Le navi dovettero però affrontare un nuovo avversario: il « Kamikaze» o 
aereo suicida che fece la sua comparsa proprio a Leyte. Il pericolo fu notevole 
per le unità leggere o per effetto di particolari circostanze come quelle incontrate 
ad Ormoc ove le acque ‘ristrette e la natura del circostante terreno permettevano 
agli apparecchi attaccanti di avvicinarsi senza essere avvistati, Tuttavia, anche 
in considerazione .del fatto che le navi non dovettero agire con. continuità, gli 
effetti generali della nuova arma giapponese risultarono trascurabili.. 

Inoltre la battaglia navale delle Filippine, avvenuta nel corso della campagna, 
mise in evidenza che quando si studiano operazioni combinate occorre anche pre- 
vedere la possibiltà che le navi siano distolte improvvisamente dai loro compiti. 
Fortunatamente per gli americani il piano della flotta giapponese non era coordi- 
nato con quello delle forze terrestri. L’Ammiraglio Kinkaid potè conseguentemente 
inviare quasi tutte le sue unità contro le squadre avversarie ed i Generali nip- 
ponici seppero solo a battaglia decisa, che le forze navali nemiche di sostegno 
erano state per un certo periodo nell’impossibilità di appoggiare le vispettive 
truppe. Ma questo potrebbe non succedere sempre e finchè una nazione possederà 
una flotta capace di colpire. l'avversario dovrà tenerne conto nel concepire opera- 
zioni anfibie. 


Iwojima (Febbraio 19455). — L'isola era ritenuta dai giapponesi imprendibile 
ed il suo assetto difensivo rappresentò infatti un’altra « novità » per gli assalitori. 
La conquista richiese quindi lunghi e duri combattimenti tanto più che ancora 
una volta. causa considerazioni strategiche, il bombardamento preliminare era stato 
limitato ad un tempo piuttosto breve, che venne poi ulteriormente decurtato da 
sfavorevoli condizioni atmosferiche. Fortunatamente però nel corso di azioni delle 
squadre di demolizione subacquea (azioni che la radio nipponica vantò come altret- 
tanti tentativi di sbarco respinti), fu possibile identificare e ridurre al silenzio un 
forte numero di postazioni d'artiglieria, sino allora sfuggite a tutte le ricerche, 
che avrebbero potuto causare gravissime perdite il giorno dell’assalto generale. 

L’esteso sistema difensivo sotterraneo e l’ottima mimetizzazione non permisero 
di localizzare facilmente i mortai giapponesi, che esercitarono una notevole azione 
di disturbo. 

Da parte americana le accurate disposizioni prese resero praticamente vani i 
saltuari attacchi dei sommergibili, degli aerei e dei « kamikaze ». Le navi poterono 
così effettuare giorno e notte il loro tiro di sostegno senza incontrare praticamente 
opposizione, La forte profondità del mare attorno ad Iwo Jima le obbligo però a 
tenersi sempre sulle macchine. Fu quindi necessario manovrare spesso in circostanze 
difficili, perchè le acque delle teste di ponte erano ristrette, percorse continuamente 
da centinaia di natanti di ogni genere e rese ancor più pericolose dal saltuario fuoco 
della difesa nemica, Un'ulteriore complicazione era data dalla caduta degli involucri 
di granate illuminanti e a volte dagli effettivi proiettili delle unità amiche che com- 


battevano dal lato opposto dell'isola. 
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Certo, se la via di Tokyo avesse incluso un'altra Iwo Jima. le varie lezioni ap- 
prese sarebbero state messe a frutto e la conquista del nuovo obbiettivo avrebbe 
indubbiamente richiesto meno tempo e meno perdite. 


Okinawa (Marzo 1955). -— Come nelle Filippine anche a Okinawa i giapponesi cer- 
carono di opporsi all’invasore stando fuori portata dei cannoni navali. Il tiro di 
sostegno venne ad ogni modo eseguito ovunque fu possibile e richiese, sia per la sua 
intensità, sia per la lunga durata della campagna, un enorme quantità di munizioni 
che però non mancarono mai grazie all'intelligente e inesauribile organizzazione ame- 
ricana. Alla fine, quando i giapponesi si trovarono ristretti nell’estremità meri- 
dionale dell’isola, la flotta potè letteralmente « circondare » il nemico ed il suo fuoco 
prese, come a Iwo Jima, l’aspetto di « tiro contro pesci in barile ». Gravissima fu, 
durante tutto l’attacco, l’azione dei « Kamikaze », che potevano partire in gran nu- 
mero da basi vicine e inflissero altissime perdite agli equipaggi delle navi. Caddero 
più uomini a bordo che non fra le truppe di terra. Ma « la flotta era venuta per re- 
stare » come è stato detto in un film di egual titolo, ed il suo appoggio non mancò mai. 

Okinawa fu il grande banco di prova per l'assalto finale al Giappone, ma questo, 
fortunatamente per tutti coloro che sarebbero caduti sulle spiaggie di Kyushu, potè 
essere risparmiato. 


Il futuro. -— Razzi, apparecchi radioguidati ed armi di ogni genere potranno 
in avvenire sostituire i cannoni dei vari calibri, ma è da ritenersi che i principi di 
impiego del tiro di sostegno rimarranno gli stessi. Inoltre, per quanto variati possano 
essere i futuri sviluppi del materiale bellico, la conquista effettiva non potrà essere 
eseguita che da un buon nerbo di truppe. Malta è il classico esempio di come un 
obbiettivo possa venir bombardato a lungo e rimanere egualmente attivo quando il 
bombardamento. anche se violentissimo, è solo fine a se stesso. 

Per quanto si può prevedere il tiro navale di sostegno seguirà l'evoluzione dei 
nuovi mezzi e giuocherà sempre una parte decisiva nell’effettuazione degli sbarchi. 
Il modo col quale sarà impiegato, in cooperazione. con le altre armi, determinerà 
non solo il numero delle perdite fra le truppe, ma influirà anche grandemente sul 
successo o sul fallimento dell'impresa. G. BLANCHI. 


SVILUPPO DEL SISTEMA MODERNO DEI CONVOGLI (da « Military Review n»). 


Considerando che nelle guerre moderne la maggiore o minore disponibilità di 
naviglio mercantile è quella che più di tutte incide sulle possibilità di un bellige- 
rante, il Vice Ammiraglio M, R. Browning della Marina degli Stati Uniti espone, 
in questo articolo apparso in un recente numero della « Military Review » dello 
Esercito degli Stati Uniti, l’importanza determinante che il sistema dei convogli 
ha sempre avuto attraverso le differenti età. 

Fa risalire l'origine dei convogli all’oscurita dei tempi antichi riportando che 
essi sarebbero stati impiegati, già prima dell'era cristiana, sia nel Mediterraneo 
che nei mari cinesi. mentre le prime operazioni in convoglio, di cui abbiamo notizie 
attendibili, sarebbero state effettuate dai veneziani nel XII Secolo lungo le coste 
dell’Africa Settentrionale a difesa degli attacchi dei corsari: in queste operazioni 
già si notano quelle norme che anche in seguito hanno sempre costituito la base 
del sistema: riunione di differenti tipi di nave, scorta armata, rotte obbligatorie. 

Naturalmente il problema si presenta in una guerra moderna molto più compli- 
cato perchè, se prima i pericoli della navigazione erano limitati a particolari percorsi, 
oggi invece ogni rotta, in qualunque parte del mondo, è pericolosa e l’attacco può 


r 
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manifestarsi in differenti, svariate e concomitanti forme che richiedono adeguati 
mezzi di difesa. L’importanza del trasporto marittimo dei rifornimenti e delle armi 
è oggi talmente importante che si può ben dire che se una nazione ha la possibilità 
di rendere difficili e pericolosi questi trasporti al nemico essa ha già raggiunto un 
notevole successo strategico. 

Come si realizza la protezione di un convoglio? 

L’autore elenca ed esamina i differenti sistemi (riunione dei piroscafi - pattu- 
gliamento delle rotte - scorte e uso di basi di appoggio) concludendo che oggi la 
sicurezza del traffico marittimo è principalmente risolta colla combinazione del primo 
sistema con uno degli altri, e fa risaltare che, per attuare questo, è necessario di- 
vergere in continuazione da altri compiti delle importanti aliquote di mezzi e di 
personale, 

Gli apparenti svantaggi dei convogli, che oltre a queste diversioni richiedono 
anche di trattenere le navi nei porti per effettuare la riunione, di ridurre la velocità 
del convoglio a quella del piroscafo più lento, di allungare spesso .i percorsi e di 
incorrere frequentemente in ritardi di vario genere, hanno fatto si che nel passato 
parecchi contrasti si sono dovuti vincere prima di poterlo regolarmente attuare. 

Nel corso della prima guerra mondiale davanti all'intensità degli attacchi 
nemici e delle forti perdite subite, è stato solo alla fine del 1916 che l Ammiragliato 
inglese ha proposto l'adozione dei convogli, ma per gli interessi commerciali che 
tale sistema inevitabilmente ledeva, soltanto verso la metà dell’anno successivo fu 
possibile attuare il primo grande convoglio moderno fra Gibilterra e l’Inghilterra: 
in seguito a questo, per i soddisfacenti risultati conseguiti, il Comandante delle 
Forze Navali degli Stati Uniti in Furopa poteva a ragione affermare che tale 
avvenimento segnava una delle grandi svolte della guerra. E infatti, malgrado le 
inevitabili perdite che a questo sistema poterono. essere imputate durante i primi 
convogli effettuati, e gran parte delle quali dipendeva da un’organizzazione dei 
dettagli che, per mancanza di esperienza risultava ancora deficiente, l’autore ritiene 
di poter affermare ‘che l’adozione del convoglio salvò, senza discussioni, la causa 
dell’Impero inglese e dei suoi alleati. 

L'esperienza raccolta durante la prima guerra ha servito di base per lo svi- 
luppo della regolamentazione delle predisposizioni da prendere per la condotta dei 
convogli all’inizio della seconda guerra, modificata quindi opporfunamente allo 
scopo di fronteggiare le nuove armi e le nuove tattiche di attacco al traffico che 
questa guerra ha portato: tutto questo se ha dato una nuova fisionomia alla navi- 
gazione in convoglio, autorizza però l’autore, nella conclusione dell’articolo, a pro- 
fetizzare che anche in una prossima guerra mondiale saremo obbligati a ricorrere 
a tale forma di navigazione se vorremo proteggere e mantenere al più alto livello 
il nostro naviglio mercantile che, come nel passato, costituisce l’indispensabile mezzo 
per la condotta della guerra: è ovvio pensare che i convogli del futuro presente- 
ranno certo aspetti nuovi e caratteristici rispetto a quanto è stato recentemente 
effettuato dato che imprevedibili sono oggi i mezzi con i quali potrà essere tentato 
l’attacco al traffico marittimo che però dovrà sempre navigare in convoglio. 


« L'AMMIRAGLIO NIMITZ VEDE LE FORZE NAVALI COME PRIMA LINEA » 
(da « Army and Navy Journal » del 10 Gennaio 1948). 


Sotto questo titolo Pae Army and Navy Journal » riporta il testo integrale di 
una relazione redatta dall’Ammiraglio Nimitz, ex Capo delle operazioni navali della 
Marina statunitense, prima di lasciare la carica. In essa l’Ammiraglio Nimitz 
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espone il suo punto di vista circa l'impiego, in una futura guerra, della Marina 
degli Stati Uniti, facendolo precedere da alcune considerazioni sull’attuale dominio 
del mare statunitense, sulla necessità di mantenerlo e sulla invariabilità degli obbiet- 
tivi e dell'impiego delle forze navali nel tempo. 


La relazione inizia con l’affermazione che la fine del periodo di importanza 
predominante del potere marittimo è di là da venire, basata su un parallelo fra 
i trasporti marittimi e trasporti aerei ancora, in enorme misura, favorevole ai primi. 
Il dominio del mare posseduto oggi dagli Stati Uniti è un dominio assoluto, decisa- 
mente maggiore di quello esercitato dall’ Inghilterra. Tanto assoluto che quasi appare 
come cosa naturale alla opinione pubblica americana. La fine integrale delle flotte 
avversarie con la vittoria e la mancanza di una vera potenza navale fra į probabili 
futuri nemici degli Stati Uniti alimentano questa opinione da cui consegue, se- | 
condo l’Ammiraglio, la tendenza a confinare la Marina in maestoso ruolo di appoggio 
e a passare all’Aeronautica molte delle sue caratteristiche belliche. 


« Ma non è così semplice » egli afferma. Gli Stati Uniti hanno oggi l’assoluto 
dominio del mare in conseguenza dell’azione delle loro forze aero navali che hanno 
annientato il potere marittimo tedesco e giapponese ed lianno avuto un ruolo di 
primaria importanza, diretta e indiretta, nella caduta definitiva di quelle due 
nazioni. Se è vero che la tecnica dando vita a nuovi mezzi e a nuove armi, ha 
semplificato alcuni problemi della guerra sul mare, è pur vero che in complesso ne 
‘ha complicato grandemente il problema generale. Gli Stati Uniti per alimentare 
una futura guerra hanno necessità di una così grande corrente di importazioni di 
materiali che soltanto i trasporti marittimi possono sopportare. Il dominio del 
mare è quindi più che mai necessario per la sicurezza di questa Nazione, e potrà 
essere mantenuto soltanto se le sue forze navali, di tutte le specialità, saranno 
mantenute in equilibrio rispetto alle sue esigenze strategiche, adeguandole ai nuovi 
metodi della guerra aero-navale, pronte a sviluppare ed impiegare le nuove armi 
e le novità tecniche che scienza e industria forniranno loro. 


L’Ammiraglio prosegue dicendo che la frase di un rapporto redatto nel 1657 da 
un Ammiraglio di Cronwell « dopo aver distrutto le navi, rivolgemmo i nostri can- 
noni contro i forti » dimostra che l’obbiettivo delle forze navali, da essa sintetizzato, 
ottenere il dominio del mare e battere il nemico dovunque esso possa essere rag- 
giunto, non è cambiato da quei tempi. Battere il nemico in mare, tagliargli le linee 
di comunicazione assicurando le proprie e quelle dei propri alleati, batterlo sulle 
coste e nelle basi, controllare i suoi mari e i suoi cieli, partecipare all’invasione 
del suo territorio, abbia esso o meno un potere marittimo, sono sempre stati, in 
‘ogni guerra, gli obbiettivi delle forze navali, un tempo, e aero-navali adesso. 

E conferma questo con una rapida esemplificazione attraverso il tempo, dai 
grandi trasporti di eserciti sul suolo nemico, oltremare, dell'antica Grecia e di 
Roma, eseguiti dalle loro forze navali e sotto la loro protezione, a Copenaghen, il 
Nilo, Trafalgar che demolirono la potenza terrestre Napoleonica (« singolare il 
fatto che lo scacco subito dalla Squadra inglese a Tolone da parte di una batteria 
costiera dette al giovane Napoleone il senso di disprezzo per il potere navale in- 
glese »), alla guerra di secessione americana, classico esempio della importanza 
decisiva del dominio del mare e di impiego delle forze navali contro un nemico 
essenzialmente terrestre, ai nostri giorni, in cui la « Marina aero-navale » sorta 
dallo sviluppo dell’aviazione navale durante il periodo fra le due ultime guerre, è 
stata per la ampia strategia oceanica americana della 2% guerra mondiale l'arma 
di punta. Arma poderosa, che dopo aver spazzato la potenza navale nemica, a_ 
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balzi ha conquistato il dominio del mare in Pacifico per portare. come la Squadra 
Britannica di Cronwell, i suoi cannoni e le sue bombe contro i centri vitali del nemico. 
Arma completa che, sintetizzata nella « Task Force », dà la possibilità, alla Marina, 
di concentrare, in qualunque punto, forze aero-navali in misura tale da superare 
qualsiasi difesa; e ha l’idoneità. con la aviazione imbarcata, di realizzare mobilità 
e concentrazione in misura mai raggiunta da nessun’altra arma finora. 

L’Ammiraglio traccia poi un quadro generale di quelle che saranno le: esigenze 
strategiche degli Stati Uniti e di quello che dovrebbe essere il conseguente impiego 
delle forze navali, partendo dalla considerazione che una guerra futura per impe- 
gnare seriamente gli Stati Uniti deve essere portata da una nazione che abbia a 
sua disposizione un grande potenziale umano e una tremenda capacità industriale. 

« Queste due condizioni abbinate sussistono oggi soltanto nelle grandi masse 
terrestri dell’ Asia Centrale, dell’ Asia Orientale e dell'Europa Occidentale. Le ultime 
due, per molti anni ancora, non saranno in condizioni di recarci gravi danni a 
meno che non cadano sotto un unico controllo totalitario. Però in caso di guerra 
con una qualunque delle tre noi saremo relativaniente a corto di potenziale umano. 
E’ necessario, quindi, dirigere la nostra mente verso operazioni realisticamente 
concepite e fortemente specializzate, 1 nostri piani devono essere studiati per in- 
fligzere danni non sopportabili, traendo il massimo profitto dalle nostre armi 
tecniche e dalla nostra capacità a produrle in grandi quantità». 

L’Ammiraglio Nimitz considera che nella eventualità di una prossima guerra, 
almeno per molto tempo ancora, le forze aero-navali americane non avranno sul 
mare forze aero-navali nemiche contrapposte. se non sommergibili, e la Marina 
dovrà essere così impiegata, fin dall’inizio, a portare l'offesa su vitali obbiettivi 
terrestri nemici. I piani difensivi dovranno prevedere, quindi, lo sviluppo di grandi 
forze specializzate per l’intercettazione dei poderosi attacchi aerei che potranno 
arrivare sul suolo americano dall’ Europa, dall'Asia e dalla regione Polare, special- 
mente nella fase iniziale, e quelli offensivi l’impiego coordinato del potenziale 
aerco, terrestre e navale, e di telearmi radiocomandate contro i lontani obbict- 
tivi nemici. Finchè il bormbardamento strategico ron avrà apparecchi che consentano 
la doppia traversata degli oceani per ritornare alle basi americane, nella prima fase 
della guerra futura, solamente il potenziale aero-navale sarà in grado di far fronte a 
queste esigenze strategiche. Vale ora riportare testualmente il quadro sintetico del- 
l’impiego futuro della Marina Americana ed il suo sviluppo: 


Difensivamente : 


a) protezione dei nostri centri vitali da attacchi aerei di demolizione e da 
sommergibili con possibilità di lancio di telearmi; 


t 


b) protezione delle zone di vitale importanza strategica (fonti di materie 
prime, basi avanzate, ecc.); 


c) protezione delle nostre linee di comunicazione essenziali e di quelle dei 
nostri alleati; 


d) protezione delle nostre forze di occupazione nei periodi di rinforzamento 
o di evacuazione. 
Offensicamente: 


a) attacchi aerei di demolizione. con apparecchi basati a terra o imbarcati, 
contro impianti vitali nemici; 
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b) distruzione delle linee di comunicazione nemiche raggiungibili dalle nostre 
forze navali ed aeree; 


c) occupazione di opportune basi avanzate in territorio nemico e impedirgli 
l’uso delle sue, con l’impiego coordinato delle forze navali, aeree e anfibie. 


Difensivamente la Marina sarà ancora la prima linea che il nemico dovrà 
superare, sia nell’aria che sul mare, nel suo avvicinamento alle nostre coste attra- 
verso qualsiasi oceano. I primi allarmi dell'attacco aereo nemico contro i nostri 
centri vitali dovrebbero essere dati dal « radar-pattuglie » aeree, di superficie e 
sommergibili, spiegate nella vastità degli oceani che contornano il continente, che 
saranno parte dello schermo radar che dovrà fasciare il territorio degli Stati Uniti 
e dei suoi possedimenti, Il primo contrasto al potenziale aereo nemico dovrebbe 
essere esercitato da aeroplani da combattimento dell'aviazione navale portati dalle 
unità delle Task Forces di portaerei. 


La protezione delle nostre città contro sommergibili lanciatori di telearmi può 
essere effettuata, nel modo migliore, da gruppi navali di caccia e distruzione, com- 
posti di piccole portaerei e moderni cacciatorpediniere operanti in « team » con 
aerei di basi navali o terrestri. 


La sicurezza delle rotte essenziali del nostro traffico e delle linee di comunica- 
zione oceaniche e di quelle dei nostri alleati. la protezione delle zone di vitale 
importanza strategica, quali le fonti di materie prime. impianti di basi avanzate. 
ecc... saranno dei fatti compiuti se noi avremo il controllo dei mari. Soltanto il 
potere marittimo aero-navale può garantire questo. 

Offensivamente sarà proprio compito della Marina portare al nemico la guerra, 
in modo che questa non debba essere combattuta sul suolo degli Stati Uniti. La 
Marina potrà nel modo migliore soddisfare la esigenza di colpire le zone vitali del 
nemico con il lancio di bombe e di telearmi, 


E’ improbabile che le flotte di bombardieri, ancora per molti anni. saranno 
capaci di compiere il doppio viaggio di andata e ritorno fra i continenti, anche 
sulle rotte polari, con grossi carichi di bombe. E’ evidente quindi che, nella 
eventualità di una guerra entro questo ‘periodo, se noi dobbiamo lanciare la nostra 
potenza contro le zone vitali di qualsiasi nemico al di là dell’oceano, prima di aver 
stabilito teste di ponte sul suo territorio, lo dovremo fare impiegando il potenziale 
aero-navale, con aerei imbarcati su portaerei, e con unità pesanti di superficie e 
sommergibili dotati di mezzi per il lancio di telearmi e di razzi. Se le promesse attuali 
saranno sviluppate, con ricerche, con prove e dalla produzione, questi tre tipi del 
potenziale aero-navale, operanti di concerto, saranno capaci, ancora entro i prossimi 
dieci anni, di danneggiare in modo critico le zone vitali nemiche per molte centinaia 
di miglia entro terra. 


« Task Forces » navali, comprendenti quei tipi di unità, possono tenere il mare 
per mesi, rifornendosi in mare di carburante e di munizioni ed anche eventualmente 
effettuando il ricambio dei gruppi di apparecchi, rispondendo così, pienamente, alla 
necessità di concentrare il potenziale aereo nel raggio di distanza utile dagli obbiet- 
tivi nemici. Il risultato concreto è che la Marina, può, senza ricorrere ai buoni uffici 
della diplomazia, stabilire fuori dai territori, in qualsiasi parte del mondo, aeroporti 
completamente dotati di hangars, depositi munizioni, depositi di carburante e ma- 
gazzini, insieme agli alloggi e ad ogni sorta di sistemazioni per il personale. Tali 
« Task Forces ». sono così complete come qualunque altra base aerea mai costruita. 
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Esse rappresentano le sole basi aeree che possono essere messe in funzione in vici- 
nanza del territorio nemico senza bisogno di assalto o di conquista, e inoltre sono 
basi mobili offensive che possono essere usate con gli attributi, unici più che rari, 
della segretezza e della sorpresa, attributi che valgono ugualmente alla loro difesa. 

Nei riguardi della pura difesa di queste basi aeree mobili, la stessa fonte di 
energia e le stesse realizzazioni tecniche da esse impiegate distruttivamente contro 
il nemico, possono essere applicate difensivamente sotto forma di propulsione, arma- 
mento e nuovi mezzi aerei di offesa. il cui sviluppo tiene testa alle armi supersoniche 
che sono ritenute essere una minaccia allo loro esistenza. 

E’ chiaro che Marina e Aeronautica avranno parti di primo piano nei teatri 
iniziali di una futura guerra ed eventnalmente l'annullamento o la conquista di 
alcune zone strategiche potrà richiedere lo sforzo unito dell'Esercito, Marina e Aero- 
nautica. Ognuna di queste avrà ampi compiti da svolgere, compatibili con le sue 
capacità e limitazioni e ognuna dovrà sviluppare le armi di cui necessita per adem- 
pierli; e nessuna possibilità potenziale di ciascuna di esse dovrà essere trascurata 
nel nostro schema di difesa nazionale. Nello stesso tempo ogni Forza Armata dovrà 
‘energicamente sviluppare, nella zona dove i loro compiti si incontreranno, quella 
«elasticità e quella collaborazione, essenziali per il successo operativo. | 

Dovrehbe essere anche chiaro che la prerogativa, esclusiva della Marina, di 
portare l’offesa, dalle sue basi galleggianti, sul nemico dovunque esso può essere 
raggiunto, nell'aria, sul mare, sulla terra, è ora, come è stato sempre, conforme ai 
principi fondamentali dell’arte della guerra. 

Che le nostre forze navali possono essere equipaggiate difensivamente altrettanto 
bene che offensivamente per portare l’offesa contro gli obbiettivi vitali nemici nel 
futuro è così incontrovertibile come il principio che ad ogni azione corrisponde una 
reazione uguale e contraria. 

Nel calcolare le possibilità contro un eventuale nemico, bisogna realisticamente 
mettere in vista i fattori relativi di forza e debolezza. Noi possiamo trovarci, in 
paragone, deboli in potenziale umano e in certi elementi di potenza di aeroplani. 
D'altra parte siamo superiori nella forza navale aero-marittima. E’ assiomatico che 
nel preparure qualunque gara è più saggio esaltare piuttosto che trascurare gli ele- 
menti di forza. Perciò noi dovremo perseguire una direttiva che preveda lo sviluppo 
equilibrato e coordinato delle nostre forze navali in modo da fronteggiare e contro- 
battere con successo una repentina guerra nel prossimo futuro ». 


« IL GENERALE BRADLEY PARAGONA IL SERVIZIO MILITARE CON LA 
VITA CIVILE » (da « Army and Navy Journal » del 24 Gennaio 1948). 


Il Generale Bradley nuovo Capo dello Stato Maggiore Americano ha tenuto un 
discorso il 18 gennaio u. s. alla riunione annuale del Comitato Ebraico Americano, 
nel corso del quale ha esposto alcuni suoi concetti per incrementare e migliorare il 
reclutamento con arruolamento volontario. Secondo il Generale Bradley, l’opinione 
pubblica americana dovrebbe affrancarsi dall’equivoco che la porta ad addossare a 
tutto il complesso delle Forze Armate le manchevolezze di alcuni componenti di esse, 
‘a temere in esse, simbolo della tradizione di autorità, una continua minaccia alle 
libertà civili, ad affibbiare il marchio di « Military mind », di significato dispregia- 
tivo, a tutti coloro che indossano una uuiforme, Il Generale ammette che, anche 
nelle Forze Armate, vi sono elementi che male interpretano e male praticano, per 
inettitudine o malvolere, l'esercizio del potere, ma afferma che il complesso di esse 
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è sano in quanto sono formate da cittadini, come tutti gli altri, amanti della dignità 
e dei diritti umani, e, come ogni altra attività statale. sono sottoposte al controllo 
-del popolo attraverso il Congresso. 

E si domanda quale altro organo statale ha dai suoi nomini la piena devozione 
<he hanno dai loro le Forze Armate, e quale altro organo statale ha mai dato al 
popolo americano servizio più fedele per così scarsa riconoscenza e rimunerazione. 

Egli pensa che indubbiamente tanti giovani che avrebbero potuto divenire ottimi 
soldati e ufficiali, sono stati allontanati dall’intraprendere la carriera sia per l'errore 
-di discriminazione dell’opinione pubblica che per gli errori di cattivi Comandanti. 

Per incrementare il reclutamento volontario nei giovani, egli ritiene che sia 
necessario rispettare al massimo, il loro senso di libertà e dignità personale, nei 
limiti consentiti dalla disciplina, ed i loro diritti umani, rendendo minima la 
disparità di trattamento con i civili. Per avere un Esercito che rispecchi la nostra 
tradizione di rispetto dei diritti umani, dobbiamo reclutare uomini la cui intelli- 
genza e integrità diano pieno affidamento per il futuro. Per avere questi uomini 
bisogna garantire loro gli stessi diritti, la stessa dignità, le stesse opportunità, 
privilegi e retribuzioni che dà loro la vita civile. 

Il Generale termina dicendo che spesso purtroppo, si agisce diversamente da 
«come si predica, ed ognuno deve cercare, per il miglioramento del benessere umano, 
di rendersi degno dei propri diritti applicandoli verso gli altri, e non limitarsi a 
vantarne e glorificarne la tradizione. 


GLI ARRIFRES (dalla « Revue de Défense Nationale », Gennaio 1948). 


« Tutto ciò che concerne la retrovia delle nazioni in querra: retrovia amica 
-o retrovia nemica, retrovia terrestre o retrovia marittima è di capitale importanza 
per la strategia. 


La retrovia sostiene la prima linea: essa è la base della capacità di attacco 
di quest’ultima e della sua capacità di resistenza. Per questa ragione la nozione 
.di retrovia è un elemento essenziale della condotta delle operazioni ». 


Così Ammiraglio Castex inizia il suo articolo. 

Ho cercato di tradurre letteralmente; però la traduzione che ho usata -per 
-arriére, retrovia, non è esatta dato l’uso che fa l’autore della parola. 

Il senso dato dall’articolo alla parola è vastissimo: tutta la parte della nazione 
utile alle truppe operanti, il complesso di fattori, insomma, che alimentano il po- 
tenziale bellico di una nazione in guerra viene genericamente definito dall'autore 
-con la parola urriére, che riporterò non tradotta. 

Dato il nome dell’autore ho iniziato la lettura dell’articolo con grande inte- 
resse: non nascondo però di averlo ultimato con altrettanta delusione. 

Che l'arriére sia importante in guerra è cosa acquisita da tutti: non dico. 
‘-dagli studiosi di arte militare, ma anche dall'uomo della strada di una qualsiasi 
nazione europea che ha subìto gli attacchi del nemico al proprio arriére sotto forma 
-di tormentosi bombardamenti indiscriminati, ecc. 

Pensavo quindi che l’eminente autore gettasse luce nuova sull’asserto sche- 
matizzato all’inizio, ma non è così. | 

Dopo alcuni brevissimi e ben noti richiami alla storia di Napoleone l’autore 
esamina sinteticamente i vari arriéres delle nazioni europee durante l’ultima guerra, 
o meglio descrive rapidamente l’influenza da essi avuta nelle vicende belliche 


-dal ’36 in poi, 
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Siccome le vicende di questa guerra, almeno per sommi capi, somo note, non 
si ravvisa nulla di particolare interesse nell'articolo stesso. 


1936, rioccupazione militare della riva del Reno, consolidamento germanico del 
proprio arriére prima di poter tentare un alcunchè nell'Europa Centrale. 

1938, assorbimento dell'Austria; l’arriére (ostile nei coufronti della Germania) 
italiano che nel ’34 aveva reagito in funzione protettiva all'Austria, era scom- 
parso in seguito alla nuova politica che avvicinava Roma a Berlino e l'Austria non 
ha potuto quindi offrire resistenza per mancanza di arriére, 

Settembre ‘38 - Marzo ‘39 è la volta della Cecoslovacchia: come al solito: carenza 
di arriére. 

La Polonia: la minaccia tedesca dalla Slovenia e dalla Prussia Occidentale 
distruggeva già per 3/4 l’arriére polacco, La politica polacca non appoggiatosi net- 
tamente alla Russia o alla Germania si è privata al momento opportuno dello 
arriére russo che è risultato addirittura nemico e la Polonia è scomparsa. 

E così di seguito l’Ammiraglio Castex prosegue nel suo articolo il sommario 
esame dei vari urrléres terrestri delle nazioni belligeranti: dall’inafferrabile arriére 
russo, agli arriéres occidentali ed a quelli balcanici e del medio oriente. 

Nei confronti delle vicende nella primavera del ’40 sul fronte occidentale lo 
autore incolpa l'Olanda di non aver pensato a proteggersi l’arriére dall’aria e di 
essere conseguentemente caduta in seguito a tale sopravvenuta mancanza di ur- 
riére; e per quanto figuarda il rovescio francese, per una volta, non viene attribuita 
la sconfitta a mancanza di arriére ma bensì ad una cattiva distribuzione delle forze 
e ad impreparazione militare sopratutto in fatto di aeronautica, mezzi corazzati 
e arm) anticarro, 


In conclusione iniziando la lettura dell’articolo si ha la sensazione che l’Ammi- 
raglio Castex intenda principiare tratteggiando per sommi capi. argomenti noti 
a scopo orientativo per il lettore, onde guidarlo poi dal lato più opportuno nel 
vivo dell'argomento. 

Ed il vivo dell'argomento, dato il nome dell'autore, sembrerebbe legittimo 
sperare fosse la questione degli arriéres marittimi; invece l'articolo termina dopo 
diciassette paginette, in modo assai delusivo, così: 

« Le nozioni osservazioni o considerazioni che noi abbiamo sviluppate nel breve 
esame di alcuni arriéres terrestri sono pienamente valevoli per altri arriéres della 
guerra °39-45 ma che sono questi ultimi di carattere marittimo o semimarittimo: 
arriére scandinavo, arriére britannico, arriére americano, anriére francese, ecc. 

Noi ritorneremo un giorno su questo aspetto complementare del problema degli 
arrieres ». 


LA SELEZIONE DEL PERSONALE MILITARE DELLA MARINA (da « Revue 
Maritime », Gennaio 1948). i 


In un articolo, dal titolo « La sélection du personnel militaire dans la 
marine », apparso sul numero di gennaio de « La Revue Maritime », il medico 
principale C. Provost si occupa del problema della selezione degli equipaggi della 
marina da guerra e illustra i metodi psicotecnici e psicologici presentemente in 
vigore presso le Marine alleate, e in particolare presso la Marina francese. La 
adozione della psicotecnica per la selezione del personale non è cosa nuova: anche 
da noi il Ponzo ed il prof. Bianchi, quest'ultimo Maggiore medico di C. nella 
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Marina. s'occuparono, fin dal 1939, di psicotecnica applicata nella selezione degli 
specialisti (R.T., telemetristi, cannonieri, ecc.), per la quale selezione furono isti- 
tuiti appositi centri alla base di Pola e poi a quella della Spezia. 

Nella Marina francese, le prime ricerche, promosse dai Generali medici Cras 
e Hesnard, ebbero luogo intorno al 1937; nel 1929, veniva istituita una Commis- 
sione di Studi psicotecnici; nel 1932 e nel 1937 venivano creati rispettivamente a 
Tolone e a Brest, centri d’applicazione dei metodi psicotecnici presso i Depositi 
equipaggi. 

L'esperienza della recentissima guerra, confermando appieno l'alto valore di 
tali metodi, ne ha imposto l'applicazione su larga scala ed ha altresì indirizzato 
gli studiosi della specialità verso quei pertezionamenti e quelle integrazioni che 
consentano la valutazione di tutta la personalità dell'individuo. Si è giunti, così, 
ad adottare in un coi metodi puramente psicotecnici, un sistema d’indagine neuro- 
psichica. Condotta in tal modo, la selezione obbedisce a un criterio assai più umano: 
essa non è più soltanto un procedimerito « eliminatorio », ma un fattore essenziale di 
conoscenza, comprensione, formazione. 

L'indagine psicologica si svolge, nella Marina francese, attraverso queste due 
prove, di cui il valore è stato collaudato dalle Marine e le Armate inglesi e ame- 
ricane: 


1) i « tests » dell intelligenza ; 


2) il colloquio. 

Te tests » dell’intelligenza usati nella Marina francese — così come nella Ma- 
rina inglese, danese e olandese — sono quelli proposti dallo psicologo Vernon nel 
suo « Progressive Matrices », sulla base della teoria dell’analisi « fattoriale » della 
intelligenza, proclamata dal grande filosofo e psicologo inglese Spearman. Mediante 
questi « tests », si mettono in luce un fattore generale di comprensione, penetra- 
zione, adattamento all'oggetto, e un fattore specifico variabile secondo il carattere 
dell’operazione intellettuale: fattore logico, fattore verbale, fattore matematico, 
fattore meccanico e così via. Si raccolgono così i dati psicometrici, che permettono 
di classificare ì soggetti in « gruppi di popolazione » di valore progressivamente 
crescente, e che verranno poi vagliati qualitativamente: nella seconda prova. il 
colloquio. 

Il colloquio è, secondo gli inglesi, la chiave di volta del sistema psicologico, 
e perciò Bringhan e Moore, Mac Murry, Wonderlie e Oldfield, i dottori Wilson e 
Misselbrook, psicologi della Royal Navy, ne han fatto oggetto di accurati e pre- 
gevolissimi studi, fissando le regole secondo le quali il colloquio stesso deve 
svolgersi. Eccone le fondamentali: il colloquio, che durerà da venti minuti a mezza 
ora, sarà improntato a un’atmosfera di confidenza e simpatia, dalla quale il soggetto 
sia incoraggiato a rivelarsi pienamente; l’esaminatore — un ufficiale medico psi- 
colugo — adattera la conversazione alla personalità del soggetto toccando tutti 
quei punti (studi, famiglia. progetti d'avvenire, sport, orientamento di interessi 
e di gusti) su cui potrà stabilire la « presa di contatto », la quale gli fornirà gli 
elementi per valutare non solo l'intelligenza effettiva del soggetto stesso, ma anche 
la sua « accettabilità » cioè la sua attitudine ad adattarsi ad un determinato ambiente 
professionale e la maniera con cui sarà accolto dall’ambiente stesso. 3 

Mentre nella Marina inglese la selezione si compie sulla base di dati risultanti 
dalle due prove su descritte, la Marina francese continua a valersi anche delle 
diverse prove psicotecniche, come d’un’ultima verifica delle attitudini psico-sensoriali 
dei candidati a una determinata specialità. 
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Gli studi e le esperienze di psicologia applicata sono attribuzioni del servizio 
di sanità del Dipartimento. Per la selezione del personale militare nella Marina 
francese esiste la seguente organizzazione: 1) Al centro (Ministero della Marina): 
un Consiglio permanente per lo studio della selezione del personale (sotto la pre- 
sidenza di un Vice-Ammiraglio). e un Servizio centrale di selezione, diretto da un 
Ufficiale Superiore medico; 2) alla periferia (nei porti, scuole navali e Comandi 
marittimi): un Centro di scelta, che stabilisce se il soggetto è adatto o meno al 
servizio marittimo e in questo secondo caso lo assegna, temporaneamente, in 2 
o 3 specialità. Sarà poi la « Commission de specialité » che deciderà la classifica 
definitiva da darsi al marinaio secondo le attitudini personali rilevate coi mezzi 
psicotecnici e psico- sensoriali suddescritti e secondo le esigenze della Marina. 

Il Servizio di selezione si tiene in contatto permanente con la Direzione del 
Personale Militare e delle Scuole di Marina, al fine di assicurare la coesione neces- 
saria fra la selezione e la formazione del militare. 

Resta così dimostrato, secondo l’autore, come oggi la psicologia e la psicote- 
cnica siano elementi indispensabili nell'organizzazione delle Armate. 


RIDUZIONE NEI BILANCI MILITARI SVEDESI (da « Notiziario Aviazione », 
2) Gennaio 1948). 


La relazione del Comitato di Difesa svedese, che verrà sottoposta al Parlamento 
nella primavera del 1948, propone, dato che si può fare assegnamento su di un 
lungo periodo di pace, una riduzione dei bilanci e degli effettivi militari durante 
gli esercizi dal 1948-49 al 1957-58, Le somme che dovrebbero essere erogate ogni 
anno finanziario sono: 350 milioni di corone svedesi per l’Esercito, 150 per la 
Marina e 300 per l'Aeronautica. 

I quadri verranno ridotti di 251 ufficiali e 229 sottufficiali per l'Esercito, di 
75 ufficiali e 381 sottufficiali per la Marina, e di 106 ufficiali e 504 sottufficiali 
per Aeronautica, La ferma nell’Esercito verrebbe portata da 12 a 8 mesi, 


IL MINISTERO DELLA DIFESA IN FRANCIA (da « Revue de Defense Natio- 
nale », Dicembre 1917). 


Il 31 ottobre 1947 è uscito in Francia il decreto che stabilisce un solo Ministro 
per le tre Forze Armate rimanendo a lui riservate le seguenti attribuzioni: 


— autorità sopra i tre Capi di Stato Maggiore delle tre Armi; 


— decisioni sull'insieme dei programmi, sugli armamenti ed approvvigio- 
namenti; 
— richieste di crediti per le tre Forze Armate; 
— direzione e controllo sui servizi comuni alle tre Armi. 
Successivamente con decreto del 29 novembre 1947 sono state definite le attri- 
buzioni dei tre Sottosegretari ai tre dicasteri aholendo di fatto il Sottosegretario 
di coordinamento dei servizi e dei rifornimenti e quello degli armamenti che erano 


stati precedentemente creati. 
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EFFICIENZA DELL’ESERCITO OLANDESE (da « United States Naval Institute 
Proceeding », Dicembre 1947). 


Nella campagna olandese, condotta in Indonesia, è stata applicata per la prima 
volta l’esperienza compiuta dagli anglo-americani nella guerra contro il Giappone. 


L'esercito olandese ha avuto un armamento ed un equipaggiamento perfezionati 
come erano usati al cessare delle ostilità, ed in alcuni casi, ancor più progrediti; 
così pure l’addestramento degli uomini è stato effettuato in modo da trarre profitto 
di quanto è stato osservato nel corso delle operazioni belliche, Tutto ciò che era pre- 
bellico è scomparso nella struttura di questo esercito, sia perchè l’invasione della 
Olanda da parte dei tedeschi e delle Indie da parte dei giapponesi ha eliminato tutto 
il vecchio materiale, sia anche per il fatto che il personale riparato in Inghilterra 
od in Australia ha subito l'influenza degli alleati. La campagna di guerra a Giava 
fu condotta da tre divisioni operanti da Soerabava, Semarang e Batavia. Ogni co- 
lonna poteva progredire soltanto di circa 40 chilometri al giorno a causa delle distru- 
zioni dei ponti e delle strade. L'avanzata era protetta da pattuglie di carri armati 
in avanscoperta; reparti del genio provvedevano alle riparazioni necessarie per ren- 
dere la viabilità più sicura. Nei reparti staccati il massimo numero di’ uomini della 
fanteria era addestrata per lo stesso lavoro. 


Due brigate erano completamente motorizzate con un veicolo ogni quattro o 
cinque uomini. 


Le caratteristiche della condotta delle operazioni e le specie delle armi usate in 
questa campagna ridussero ad un minimo le perdite in uomini. 


TIPI DEI SOMMERGIBILI TEDESCHI (da « Revista General de Marina »). 


I tipi di sommergibili costruiti dalla marina tedesca durante la guerra sono } 
seguenti: 


Tipo II: 


— tonn, 250/330 per istruzione del personale o brevi missioni nel Bar Baltico, 
nel Mar del Nord e nel Mar Nero. Tre tubi di lancio, velocità 13/7. Equipaggio 
23 uomini; ` 


Tipo VII: 


— tonn. circa 500. Velocità 16.5/S; cinque tubi di lancio con una dotazione 
di 15 siluri. Autonomia non molto elevata. Inizialmente era armato con un cannone 
da 88 m/m ed una mitragliatrice; successivamente queste armi furono sostituite da 
due pezzi automatici da 37 m/m e da un buon numero di mitragliere; 


Tipo IX - Comprendeva i sommergibili da: 


— «40 tonnellate con un cannone da 105 m/m, alcune mitragliere, sei tuna 
di lancio con 23 siluri, velocità 18,5/8, equipaggio 40 uomini; 


— 1200 tonnellate con un cannone da 105 m/m, 27 siluri di dotazione ed auto- 
nomia di 20.000 miglia. Alcune di queste unità avevano un particolare armamento 
controaereo, costituito da un cannone da 88, uno da 37 e 12 mitragliere; 
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Tipo XB: 


— posamine da 1.600 tonnellate con 66 torpedini; da 740 tonnellate con 36 tor- 
pedini e da 517 tonnellate con 18 torpedini, Le torpedini erano magnetiche con carica 
di 315 chili e adatte per fondali massimi di 800 metri; 


Tipo NIV: 


— da 1.600 tonnellate per rifornimenti. capace di servire di appoggio a 15 unità 
nel corso delle operazioni; 


Tipo XVII: 


— piccolo sommergibile con due siluri, sperimentale in quanto che per il 
primo adottò il motore Walter alimentato da perossido di idrogeno che consentiva 
una velocità di 24 nodi per 6 ore in immersione: 

. - - “ 
Tipo XXI: 
— da 1.600 tonnellate. entrato in servizio nel 1944. Costruzione per elementi 
prefabbricati in varie officine. Dotazione di 20 siluri, equipaggio 57 uomini. Profon- 
dità raggiungibile 300 metri. Fornito di Schnorkel che consentiva la navigazione 


subacquea a 16.4 nodi con i motori Diesel. Autonomia molto elevata. tempo di im- 
mersione 25 secondi. Vurono costruiti 120 esemplari: 


Tipo XXIII: 


. 


— sommergibili costieri da 250 tonnellate armati con due siluri. Entrati in 


e 


servizio nel 1944; 
Tipo XXIV: 


— completato il progetto ma costruito soltanto uno scafo. Dislocamento 900 ton- 
nellate; dieci siluri dì dotazione, equipaggio 32 uomini. Avrebbe dovuto essere for- 
nito di motori Walter, Diesel ed accumulatori, 


L'ENERGIA ATOMICA E LE SURE APPLICAZIONI INDUSTRIALI (dalla « Ri- 


vista di Politica Economica ». Gennaio 1948). 


Nel fascicolo di gennaio n.s. della « Rivista di Politica Economica » è riportato 
il testo della conferenza pronunziata dal prof. Gilberto Bernardini dell'Università 
di Roma presso la Sede della Confederazione Generale dell'Industria il 20 dicem- 
bre 1917. 

L'importanza dell'argomento è tale da indurci a farne un riassunto pe i nostri 
lettori. 

Dopo alcune opportune premesse intese a ricordare i « protoni » ed i « neutroni » 
e le condizioni ricorrenti per innescare una « reazione a catena » l’autore segnala 
che l'equivalente termico della scissione di tutti gli atomi contenuti in una tou- 
nellata di uranio è pari a circa diecimila miliardi di calorie, talchè il consumo di 
tre tonnellate di uranio assicurerebbe una quantità di energia pari a quella idro- 
elettrica prodotta attualmente in un anno in Italia. 

Dei due tipi di reazione nucleare a catena « reazione controllata ». nella quale 
il numero dei neutroni e delle scissioni via via prodotte, è mantenuto pressochè 
costante e « reazione incontrollata o divergente » nella quale il numero dei neutroni 
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si moltiplica rapidamente, reazioni che corrispondono rispettivamente alla combu- 
stione ed alla esplosione, l’autore intende riferirsi solo alla prima, che è quella 
interessante il settore economico industriale di un paese. 

La prima reazione a catena fu renlizzata il 2 dicembre 1942 a Chicago. La 
potenza era di 1/2 Watt. i 

‘ Il 12 dicembre dello stesso anno, il Fermi aveva portato a 200 Watt la potenza 
di questa sua prima pila o reattore. Oggi a Clinton lavorano tre pile aventi ciascuna 
una potenza di circa 1/2 milione di K.W. Si tratta di potenza sviluppata ma non 
utilizzata. perchè viene ceduta al fiume Columbia che fa da refrigerante. 

Il costo di questi impianti pare sia stato di 383 milioni di dollari. ivi compresi 
il costo delle pile vere e proprie e dei servizi ad essi relativi, nonchè quello degli 
impianti di estrazione del plutonio e delle ricerche che precedettero la progettazione 
definitiva. Con tale riferimento, ne segue che la spesa per K.W. installato risulte- 
rebbe di circa 236 dollari. in tutto paragonabile a quella degli attuali impianti idro 
e termoelettrici. | 

L'energia erogata negli impianti di Clinton è ceduta alle acque del fiume Co- 
lumbia e per tali impianti non è stata nemmeno considerata la possibilità di una 
utilizzazione dell'energia a causa principalmente della troppo bassa temperatura 
raggiunta nella reazione controllata, la qual cosa costituisce attualmente la diffi- 
colti principale a superare la quale sono intenti molti scienziati per l'utilizzazione 
diretta dell'energia uranica, l 

Sembra altresì che nell'Istituto di tecnologia del Massachusett sia già iniziato 
un corso regolare di applicazione per ingegneri nucleari. frequentato da centinaia 
«li allievi. 

Infine, da notizie ufficiali, fra un paio di anni sarà in funzione la prima centrale 
arano-elettrica. 

Il costo del K.W./ora prodotto da una centrale uranica, per impianti di grande 
potenza. dell'ordine di un milione di K.W.. sembra possa essere di circa 4 millesimi 
di dollaro, mentre esso è di circa 10 millesimi. in media. per gli attuali impianti 
termoelettrici. | 

Entro gli stessi limiti rientra il costo del K.W./ora prodotto in Italia con gli 
impianti idroelettrici, Nel fare Vesame comparativo dei costi, devesi tener presente 
tuttavia che i preventivi per il costo dell'energia nucleare si riferiscono ad esperimenti 
industriali appena iniziati, mentre gli impianti termo e idroclettrici hanno oltre 
mezzo secolo di vita. © | "I . 

Allo stato attuale degli studi sui materiali soggetti a fissione. l'utilizzazione 
dell'energia nucleare richiede pesanti schermi di protezione per il personale. per cui 
non si può pensare ancora agli impianti mobili, quali treni, auto. aerei e navi di 
piccolo tonnellaggio. 7s | 

Fin da ora si delinea però il grande vantaggio degli impianti urano-elettrici, 
anche se di modesta potenza, nelle località eccentriche per le quali il trasporto del 
combustibile costituirebbe un onere molto grande. 

Sorvoliamo qui. avendolo precedentemente trattato. l'argomento dei sottopro- 
dotti delle scissioni. 

Le risorse materiali di energia. allo stato attuale delle conoscenze sono: 


— carbone: per venti miliardi di miliardi di calorie; 

— petrolio: per cento milioni di miliardi di calorie; 

— uranio: circa 120.000 tonnellate che. supposto totalmente partecipante alla 
ceazione, è equivalente a 1.5 miliardi di calorie, 
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Benchè queste cifre non rappresentino che ordini di grandezze, esse mettono 
in rilievo che le risorse energetiche conosciute di uranio equivalgono a 15 valte 
quelle del petrolio. Occorre precisare però che nella cifra di 120.000 tonnellate di 
uranio sono compresi soltanto i giacimenti ad elevato contenuto, poichè in reaità 
la concentrazione media dell'uranio sulla crosta terrestre è ben superiore a quella 
del petrolio e quasi uguale a quella del carbone, 


aò 


Un economista americano, graduando i paesi secondo le loro necessità nei 
riguardi dei futuri impianti termonucleari. ha posto l’Italia in testa. seconda solo 
al Giappone. 


Ciò è comprensibile. Invero le riserve di combustibile italiano sono attualmente 
povere rispetto a quelle mondiali ed il consumo di una tonnellata di uranio è equiva- 
lente all'energia che attualmente ci proviene dagli impianti termo-elettrici in un anno! 


Il nostro paese dovrebbe pertanto seguire l'esempio di tutti i paesi civili che 
considerano sertamente l'opportunità di formare degli specialisti orientati fin da 
ora allo studio di tale problema. 


L.R. 


LA LOCALIZZAZIONE DEI BANCHI DI PESCI CON ULTRASUONI (da « Revue 
Maritime », Gennaio 1945). 


La « Revue Maritime » pubblica nel fascicolo di gennaio 1948, un interessante 
articolo del Tenente di Vascello J. Renou recante il titolo « La detection des bancs 
de poissons par ultrasons ». 


Secondo Vautore, si tratta della prima visione di insieme sul problema, basata 
sulle esperienze condotte in merito dalla Francia e dagli altri paesi dal 1946 in poi. 


In Francia l'origine remota degli esperimenti in parola risale alle numerose 
riunioni in proposito. tenute allo Stato Maggiore della Marina nella primavera 
del 1946. fra biologisti della fauna marina, Comandanti di navi scorta convogli 
durante la guerra, ed esperti in ascolti subacquei. 


Le prime prove ebbero luogo nel luglio 1946 con la nave scorta Grenadier, un 
piccolo bastimento di 330 tonnellate di base a Brest, munito di un Asdic, di uno 
scandaglio, e di un termometro a rovesciamento per la misura delle temperature 
dell'acqua di mare. 


ll tipo di pesce scelto era la sardina, i Inoghì di ricerca le baie di Douarnerez 
e Concarneau, L'esperimento doveva essere facilitato dalla presenza nei paraggi 
di numerose barche da pesca, capaci di guidare il Grenadier verso il suo obbiettivo. 
I risultati di questa prima esperienza furono i seguenti: 

-— localizzazione dei banchi d! sardine a trecentocinquanta metri dalla nave. 
Gli echi ricevuti all'altoparlante dell'asdic avevano un suono riconoscibile; 

— annotazione di piccole striscie multiple sul registratore dell’asdic, pro- 
vanti la presenza di banchi distanti gli uni dagli altri qualche decina di metri con 
dimensioni ristrette; 

— annotazioni di piccole macchie nere sul registratore dello scandaglio nel 
momento che la nave, guidata dall’asdic, passava sopra il banco (fig, n. 1). 


La profondità del banco oscillava fra i dieci e i quindici metri. 
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In base a questo primo tentativo, si poteva essere sicuri che l’asdic avrebbe 
potuto localizzare i banchi di sardine, che la combinazione « asdic-scandaglio » 
avrebbe permesso di identificarli, che infine raccogliendo tutti i dati, si sarebbe 
arrivati a farsi una idea grossolana delle dimensioni e densità del banco, del senso 
e velocità del suo spostamento, e una idea esatta della sua profondità e delle rea- 
zioni ai rumori prodotti dalla nave ricercante.. 

Gli esperimenti sulle sardine furono rinnovati parecchie volte, In migliori condi- 
zioni di rivelazione i banchi furono localizzati a 1200 metri di distanza, e poichè 
essi si spostavano ad una velocità molto ridotta, furono cacciati ed attaccati con 
estrema facilità come se si trattasse di un sommergibile. 

Per verificare la specie di pesce incontrato, vennero lanciati dei piccoli esplosivi 
per far risalire alla superficie alcuni esemplari. 

Tuttavia presto risultò superfluo procedere a. questo sistema di identificazione; 
e ciò perchè le traccie registrate dallo scandaglio erano sempre le stesse. Soltanto. 
guardando l'apparecchio. si poteva a colpo sicuro affermare la presenza di un banco 
di sardine ad una determinata profondità, ed occupante una superficie ben definita. 

La ricerca per essere completa avrebbe dovuto dare però anche la dimensione 
della sardina, Tenendo conto dei diversi fattori che determinano questa dimensione, 
può darsi che questo problema sia risolto un giorno; ma allo stato attuale esso 
non lo è ancora, . g 

L'insieme « asdic-scandaglio » localizzava ed identificava i banchi di sardine, 
cì si chiedeva però, se sussisteva un dubbio su questa identificazione. 

Un esperimento del mese di settembre nella Baia di Concarneau apportò una 
prova curiosa della precisione dei risultati dati dallo scandaglio, che registrò la 
presenza di pesci il cui aspetto sul registratore fece dire immediatamente: non sono- 
sardine. Si trattava infatti di spratti, ossia di una specie molto analoga alla 
sardina ma raggruppata in una maniera più densa, e ad una profondità minore. 
Gli echi dell’altoparlante erano facilmente udibili anche a un profano, ed i servizi 
della radio diffusione nazionale ne fecero la registrazione di alcunì dischi. 

Per gli sperimentatori la scoperta dello spratto apportava un elemento nuovo. 
Infatti mentre i banchi di sardine non erano stati riconosciuti che avvicinandosi 
a barche che pescavano, lo spratto era stato scoperto in una zona deserta di 
pescatori. 

Nelle due prime prove si trattava di pesci immobili. 

Il Grenadier partì successivamente in ottobre all'inseguimento del tonno, che 
a questa epoca si dirige verso il snd del golfo di Guascogna. 

Il tonno vive non in banchi ma a branchi, che si spostano molto rapidamente. 
La loro scoperta in una parte di Oceano poco popolata dalla fauna marina non fu 
molto difficile, il loro inseguimento e raggiungimento riuscì invece molto complicato. 
Tuttavia l'esperienza ripresa nel 1917 fu coronata da successo (fig. 2). 

Pesci lenti - pesci rapidi: l'asdic e lo scandagho non lasciavano sfuggire ne gli 
uni ne gli altri. 

Te prove furono ripetute sulle aringhe, e sugli sgombri, 

Ogni volta che il Grenadier o lo Spahi (un’altra nave scorta) rientravano. 


portavano nuove cognizioni e numerose informazioni. 
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Scandaglio, — La striscia si svolge orizzontalmente in funzione del tempo. La 
serie di onde emesse verso il fondo, viene registrata in partenza e forma la 
striscia nera superiore. L'onda riflessa produce una striscia nera sulla verticale 
graduata in piedi o braccia. Le striscie verticali sono delle traccie di pesci. 
Nelle fig. 1 e 3 il fondo è dentro i limiti della scala (vedi striscia nera inferiore 
irregolare). ed è possibile distinguere la presenza di, pesei g icing jal) Å 


——— = 
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Figura 4. 


Figura 5. 


Asdic. — La striscia si svolge verticalmente. L'emissione viene registrata sul 
margine a sinistra, L'eco sull’ostacolo produce una striscia meno marcata di 
quella relativa all'emissione, e la sua ascissa rappresenta la distanza. La 
fig. 4 rappresenta un banco di pesci in leggero avvicinamento, la 5 un banco 
di aringhe al quale la nave si avvicina molto rapidamente per poi passarci 
sopra. La fig. l indica sardine, la 2 tonni e la 5 aringhħh8jgitized by (a OO le 


T 
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Il passo di Calais fu esplorato nella prima quindicina del novembre 1946, per 
compilare la carta di ripartizione dell’aringa con le corrispondenti profondità. 


Intanto la nave scorta Rusé portava a termine dei soddisfacenti esperimenti 
di localizzazione sui banchi di sardine’ marocchine. In fine per iniziare un nuovo 
studio e per chiudere le esperienze del 1947. la squadra di localizzazione imbarcò 
su l’Aventire, Questa fregata, guardia pesca a Terranova, doveva lavorare in con- 
dizioni cattive di propagazione delle onde ultrasonore a causa delle temperature 
dell'acqua di mare, e su dei pesci posati sul fondo o mantenentesi molto vicini ad 
esso, e non possedeva uno scandaglio dì sensibilità adatta a registrare i dislivelli 
dovuti alla presenza dei banchi, Essa però era dotata di un doppio asdic orienta- 
bile in rilevamento e sito, che doveva facilitare la ricerca. 

Dopo tre settimane di esperienza in condizioni metereologiche eccellenti, che 
permisero un ascolto quasi continuo e l'esplorazione di una enorme superficie intorno 
a Terranova e nei pressi della Baia di Boston, furono localizzati ed in maniera 
imprecisa identificati dei banchi di merluzzi, di « Haddocks », e di merluzzi 
americani, 

Coll’asdic i merluzzi furono rilevati sul fondo ad una distanza di 2500 metri, 
limite massimo dell'apparecchio. Peiche il merluzzo è un pesce di taglia abbastanza 
considerevole. succedeva frequentemente che l'eco ritornava con forza dopo aver 
colpito uno di essi, e ciò dava allora un rumore molto netto all’altoparlante. In 
base all’eco i pesci all’interno del banco sembravano in perpetua agitazione, mentre 
il banco stesso si spostava poco.’ 

T banchi rilevati contemporaneamente erano spesso a forti distanze l'uno dal- 
l’altro (da tre a cinquecento metri), inoltre essi avevano delle grandi dimensioni. 

Ultimata la breve rassegna sui 18 mesi di esperienze, l’autore si domanda quale- 
è l’opera svolta parallelamente dagli stranieri. quali metodi di ricerche e quali 
apparecchi impiegare, ed infine quale avvenire scientifico e commerciale possa avere: 
questo sistema di localizzazione. 

Egli riassume quindi le notizie presentate dai vari Stati al Consiglio Interna- 
“zionale per l'esplorazione del mare. nell'ottobre del 1946 a Stoccolma, In questa 
occasione i norvegesi e gli inglesi comunicarono gli esperimenti intrapresi con lo 
asdic per localizzare i banchi di aringhe, gli inglesi segnalarono anche di aver fatto | 
delle prove sulle balene, quando le loro navi a causa della nebbia non le scorgevano. — 
più. Dal loro canto gli americani diedero notizie sulle loro esperienze, condotte 
sulla costa della California, con lasdic sulle sardine. Egli asserisce poi che nella 
successiva riunione a Copenaghen nell'ottobre del 1947, le comunicazioni dei rap- 
presentanti della Francia furono ascoltate von grandissimo interesse dagli spe- 
cialisti di 72 Paesi. tutti molto interessati al problema della pesca (Inghilterra, 
Belgio, Olanda, Spagna. Portogallo, Norvegia, Svezia, Finlandia, Danimarca, 
Polonia, Irlanda); e conclude che la Francia ha compiuto una opera molto utile 
che certamente non mancherà di dare i suoi benefici frutti. i È 

Le apparecchiature tecniche, preparate per scopi bellici, dovranno subire 
profonde trasformazioni per rispondere ai nuovi requisiti, ed in particolare a quelli 
di maggiore semplicità e minimo ingombro possibile, 

I metodi di ricerca dovranno essere messi a punto per il loro specifico compito, 
sino a raggiungere il livello ottenuto per gli asdic nella caccia ai sommergibili. 

Circa il futuro che è riservato a quest'opera in Francia e altrove, egli fa pre- 
sente che allo stato attuale non è possibile esprimere un ponderato parere, perchè 
SÌ è ancora appena fuori dalla soglia del campo sperimentale. 
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Tuttavia è indubitato che dal punto di vista scientifico la tecnica di localiz- 
zazione ed identificazione dei banchi dovrà essere sviluppata e perfezionata, per 
permettere ai biologisti di proseguire i loro studi sulle abitudini le migrazioni delle 
varie speci, ecc., fornendo una messe di notizie infinitamente più numerosa, più 
precisa e più sicura di qualsiasi altro metodo. l 

Dal punto di vista commerciale la questione è molto complessa. 

E’ certo che il giorno che si potrà condurre il peschereccio direttamente sullo 
obbiettivo, la pesca sarà rivoluzionata. All’obbiezione che ciò porterebbe allo spopo- 
lamento dei mari, è facile rispondere che con dei mezzi di ricerca così efficienti, non 
solo non si verificherà l'inconveniente lamentato, ma sarà possibile scegliere conve- 
nientemente il pesce proteggendo così quelli piccoli nella loro crescita. 

Allo stato attuale non è possibile immaginare però un peschereccio dotato dei 
mezzi di localizzazione, per i seguenti principali motivi: 

— le attrezzature sono molto costose, ingombranti e pesanti; 

— l’Asdic è tutt'ora un apparato costruito esclusivamente per i compiti bellici; 
— il numero di operatori capaci è limitatissimo; 

— il sistema di ricerca ancora in una fase di prova. 


In base a quanto sopra, l'autore prevede che nel prossimo futuro sarà possibile 
«dotare di mezzi di localizzazione soltanto un certo numero di grosse unità guardia- 
pesca, con speciali compiti di guida e di appoggio per 1 pescherecci (mezzi radio e 
meteorologici — assistenza. medica — assistenza tecnica, ecc.). Ciò permetterà alle 
predette Unità di svolgere in maniera completa le ricerche oceanografiche sopra 
accennate, e di guidare į pescatori nel loro lavoro con notevole profitto per essi, e 
grande vantaggio per il razionale sfruttamento della fauna marina. 

Così a poco a poco col progredire di questi sistemi, l’industria della pesca, ora 
sottoposta a tante incertezze, accrescerà sempre più il suo rendimento, e i piccoli 
pesci senza valore commerciale ed alimentare saranno protetti dalle reti cieche. 


UTILIZZAZIONE DELLE MAREE NELLA PRODUZIONE DI ENERGIA 
ELETTRICA (da « Bollettino della Società Geografica Italiana »). 


Lo studio è stato pubblicato nella « Revue de Geographie Alpine ». Il metodo 
per utilizzare le maree è teoricamente molto semplice. In una rientranza del mare 
si costruisce una diga con chiusura a saracinesca. La marea montante immette acqua 
nel bacino attraverso le feritoie e quella calante la scarica verso il mare aperto 
attraverso un apposito condotto nel quale è inserita una turbina collegata ad 
una dinamo. Con tale sistema si avrebbe però energia elettrica soltanto per metà 
della giornata; volendo utilizzare anche la fase di riempimento occorrerebbe far pas- 
sare anche l’acqua di immissione attraverso una turbina. Vi sarebbero però sempre 
due interruzioni giornaliere corrispondenti ai due periodi di acque ferme. Si può 
‘ovviare a questo inconveniente costruendo una seconda diga perpendicolare alla prima 
e munendo l’impianto di tre turbine: una dal mare al primo bacino (per la marea 
montante), la seconda dal primo al secondo bacino per la marea calante che può fun- 
zionare anche nel periodo di stanca e la terza fra il secondo bacino ed il mare per il 
vuotamento di quest’ultimo bacino. 

Allo stato attuale delle cose nessun impianto di mareomotrici è stato realizzato, 
ma esiste un progetto dettagliato per un impianto alla foce del fiume Rauce presso 
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Saint Malò in Bretagna che potrebbe dare 994 milioni di Kw/h. all’anno dei quali 
100 milioni per azionare pompe utili per aumentare la capacità del bacino ed il resto 
da passare al consumo. 

Un esame della situazione costiera e delle maree in Francia fa escludere il lito- 
rale mediterraneo per applicazioni di questo genere. Pochi impianti potrebbero essere 
redditizi nella zona del Golfo di Biscaglia ed invece numerosi sul litorale bretone 
ove la marea è molto forte. 

Considerando le condizioni nelle varie regioni del mondo si possono fare buone 
previsioni per le seguenti zone: 


1° America del Nord: 
costa del Pacifico da Juneau a Vancouver; 


costa dell’ Atlantico: intorno alla baia di Fondy; 


20 America del Sud: 


costa della Patagonia atlantica: da Capo delle Vergini a Capo Delgado; 


3° Europa occidentale: 


costa inglese occidentale: dal Capo Cornwall a Cardiff. Costa orientale inglese 
dal Tamigi al Firth of Forth. Costa continentale: da Arcachon al Reno; 


4° Estremo Oriente: 


costa birmana: da Rangoon all’istmo di Kra. Costa cinese: da Hong-Kong al 
golfo di Hang-hoa. Costa coreana: da Hang-hoa a Mok-po; 


5° Australia: 


costa occidentale del mare di Timor. 


EMISSIONE DI RADIO-ONDE DAGLI ASTRI (da « Elettronica », Novembre 1947). 


Finora le osservazioni del mondo celeste erano fatte per mezzo di strumenti ottici.’ 
Ora sembra che si possa intervenire anche per mezzo di onde radioelettriche. 

Nello studio dei parassiti che infestano le radiocomunicazioni si è scoperto che 
.mna parte di essi è di natura cosmica proveniente o dalla via lattea (circa 15 metri 
di lunghezza d’onda) o dal sole (da 1 a 10 metri di lunghezza). Per determinare esat 
tamente la direzione di provenienza è stato costruito un telescopio radioelettrico. 
costituito da un riflettore parabolico di 10 metri di diametro che porta al suo fuoco 
un ricevitore molto sensibile. l 

Oltre i parassiti galattici e solari si sono così scoperti anche quelli termici. su 
onde centimetriche, provenienti in generale anch'essi dal sole. Si può con il predetto 
telescopio misurare la temperatura della zona del cielo verso la quale è puntato essendo 
essa proporzionale alla resistenza di radiazione dell'antenna ricevente. La tempe- 
ratura normale del sole calcolata in questo modo è risultata di 9.000 gradi, quella nei 
periodi delle eruzioni solari di qualche diecina di miliardi di gradi. 

Più precisamente le principali misure finora effettuate danno i seguenti risul- 
tati: cielo nero della volta celeste 10° assoluti (— 263 centigradi); luna 292 assoluti 
(+ 19 centigradi); sole 10.000 assoluti (9.727 centigradi). 

Le applicazioni che per ora si intravedono sulle onde radio emesse dagli astri, 
oltre quelle per il calcolo delle temperature celesti, possono essere molte, fra le quali 
la scoperta di meteore non visibili con gli strumenti ottici, e la possibilità di fare il 
punto nave col sole anche quando il cielo è interamente coperto. 
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APPLICAZIONI DELLA RADIOATTIVITÀ (U. S. l. S.). 


Numerosi elementi chimici, quali il carbone, il ferro, lo zolfo, il fosfore, il co- 
balto, acquistano con la disintegrazione atomica proprietà radioattive e possono essere 
in tal modo utilizzati oltre che in medicina anche nelle industrie, 

Fra queste ultime applicazioni si può notare che attualmente si pratica la radio- 
attività per controllare con maggiore accuratezza la percentuale di acciaio e titanio 
contenute nella lega; lo zolfo radioattivo può servire per misurare la percentuale di 
impurità solforose eliminate nell’acciaio fuso mediante l'osservazione delle scorie e 
per verificare se sono rimaste tracce di fosforo. Altre applicazioni degli isotropi 
radioattivi danno modo di studiare le proprietà dei fertilizzanti e di estrarre da 
alcune piante zucchero radioattivo utile per speciali ricerche sui generi alimentari. 


SPOSTAMENTO DELLE FONTI DI ENERGIA (U. S.1.S.). 


Viene riportato che un noto economista americano ha recentemente fatto notare 
che negli Stati Uniti si sta verificando uno spostamento delle fonti di energia, dal 
carbone al petrolio e gaz naturali. Fgli ha rilevato che tra la prima e la seconda‘ 
guerra mondiale l’impiego del carbone è aumentato del 5,5% mentre quello del petrolio 
del 413% e quello dei gaz naturali del 434%. Si è avuto anche un aumento del 
370% nell’energia elettrica, Tale economista ha predetto una graduale fusione della 
industria del carbone con quella del petrolio e dei gaz naturali, con una trasformazione 
del carbone prima di fornire l’energia allo stato liquido o gassoso; in tal modo si può 
ottenere un maggior rendimento ed un costo di trasporto più basso. 

Un’analoga osservazione era gia stata precedentemente fatta in Italia dai nostri 
economisti nel primo periodo post-bellico; sì cra cioè osservato un regresso nella 
utilizzazione del carbone compensato da un maggiore impiego di energia elettrica. 
Per l’Italia tuttavia si tratta probabilmente di un fenomeno contingente, dipendente 
da difficoltà di importazione del carbone. Non è però da escludere che alcune sostitu- 
zioni dell'energia elettrica al carbone non debbano permanere anche in situazioni di 
normalizzazioni delle importazioni. 


SVILUPPO PETROLIFERO NEL MEDIO ORIENTE (da «Globo», 11 febbraio 1948). 


Le principali regioni petrolifere del Medio Oriente sono l'Iran. l'Irak, P Arabia. 
Sono interessate anche la Siria e la Palestina perchè sul loro territorio sono sisteniati 
oleodotti e raffinerie. 

La parte settentrionale dell'Iran è soggetta a concessione che comprende interessi 
russi, quella meridionale interessi inglesi. Lo sfruttamente dell'Irak e delle zone 
costiere dell’ Arabia è in mano all’Irak Petroleum Company; l'interno dell’ Arabia 
ed un breve tratto costiero del golfo Persico comprende capitali americani nelle 
concessioni. 

L'America è molto interessata nello sviluppo della produzione del petrolio nel 
Medio Oriente e quindi nella indipendenza politica dei territori, perchè prevede che 
lo sforzo che attualmente compie per rifornire, con la produzione del Nord e Centro 
America, l’Furopa, il cui consumo tende a crescere, non potrà essere sostenuto moito 
a lungo. 
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Ha quindi in vista, insieme con gli altri concessionari occidentali, un grande 
piano di sviluppo il quale dovrà comprendere, oltre la intensificazione di ricerche e la 
apertura di nuovi pozzi, anche la costruzione di nuovi oleodotti o l'aumento di por- 
tata degli esistenti. Di massima essi debbono sboccare in Mediterraneo, con il doppio 
vantaggio di rendere molto più brevi i cicli viaggio delle petroliere e di rendere il 
prodotto meno costoso perche non gravato dalla tassa di transito nel Canale di Suez. 
In questo calcolo pero gli americani fanno a torto astrazione del costo della costru- 
zione e manutenzione degli oleodotti che naturalmente debbono gravare sull’acqni- 
rente, Comunque vi è il vantaggio del tempo più breve nei trasporti via mare. il 
che potrà essere molto apprezzato specialmente in Italia ove, secondo il piano Marshall, 
dovranno sorgere vari impianti dj distillazione. 


L'INDUSTRIA DELL'OZONO IN ITALIA (da « Globo », 11 febbraio 1948). 


L’ozono è utilizzato per la depurazione delle acque, per la stagionatura del legno 
(si può ottenere in pochi giorni contro gli anni necessari col procedimento naturale), 
per il candeggio dei filati e dei tessuti (che ha luogo in pochi minuti contro il lungo 
tempo necessario con l’impiego del cloro ed acqua ossigenata), per l’invecchiamento 
dei vini, la produzione della birra, la sterilizzazione specialmente del latte, la refri- 
gerazione e deodorazione dell’aria. 

Il consumo di energia elettrica per il funzionamento degli apparati è minimo 
«e la mano d’opera occorrente limitatissima dato il funzionamento’ automatico. 

| Le varie applicazioni in Italia hanno avuto uno scarso sviluppo; la più progredita 

è quella della depurazione dell’acqua, Nel decorso inverno vi sono state difficoltà per 
il funzionamento degli apparecchi date Je frequenti interruzioni nell'erogazione della 
energia elettrica; ma la causa maggiore della mancanza di richiesta di apparecchi 
per la produzione e utilizzazione dell’ozono, specialmente nelle varie industrie, di- 
pende dall’alto costo dei necessari congegni elettrici per la cui fabbricazione occorre 
molto rame ed ottone. 


NUOVO SISTEMA PER LE MISURAZIONI LINEARI IN LUNGHEZZA D'ONDA. 
(U. S. I. S.). 


Negli Stati Uniti è stato riconosciuto un brevetto riguardante la scoperta di un 
nuovo elemento isotropo. il mercurio 198, prodotto mediante Ja trasformazione delloro 
in mercurio; questo isotropo emette una luce verde la cui lunghezza d’onda è di 
m/m (0.0000119., 

Tale lunghezza d'onda può essere impiegata per le misure lineari al posto della 
lunghezza d’onda della luce rossa emessa dal cadmio, che finora veniva usata a tale 
scopo. La convenienza di usare il mercurio 198 risiede nel fatto che le misurazioni 
soro più precise potendosi raggiungere l’approssimazione di un miliardesimo ‘di pol- 
Ine. 


I PROGRESSI DELLE COSTRUZIONI NAVALI DURANTE IL 1947 (da « The 
Shipbuilder & Marine Engine-builder », gennaio 1948, vol. 55. n, 468). 


La stampa britannica ha pubblicato interessanti riassunti su questo argomento, 
che meritano di essere ricordati, anche perchè gettano qualche luce sullo sviluppo 
tecnico raggiunto nei paesi alleati durante la guerra. 
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Per la industria navale britantica il 1947 è stato un periodo di grandi realizza- 
zioni: navi mercantili varate per oltre 1.250.000 tonnellate di stazza lorda; tonnel- 
laggio completato per un milione di tonnellate; navi impostate sugli scali per 1.100.000 
tonnellate. Così circa il 53% del tounellaggio mondiale si trova in costruzione nel 
Regno Unito. Nello stesso tempo sono stati eseguiti lavori di riparazioni e di ripristini 
per cifre imponenti. 


Per quanto riguarda le costruzioni militari inglesi, data la precedenza di quelle 
mercantili. molti contratti sono stati rescissi, quelli in corso sono stati rallentati: 
solo le costruzioni di portaerei e proseguita con una certa energia con il varo di 
alcuni di essi. | 

Tra le più interessanti unità completate nel Regno Unito si ricordano: navi miste, 
passeggeri e merci, Media, 13.600 t.s.1. e 17 nodi; nave da carico Asia, da 11.337 
tonnellate di portata lorda e di 15.5 nodi; nave da passeggeri Caronia da 34.000 
t.s.l. (la più grande nave del dopo guerra), tutti vapori della Cunard; piro- 
scafo da passeggeri Orcades, per 1.560 passeggeri, 22,5 nodi della Orient Steam Navy; 
navi miste da 28.500 tonnellate di stazza lorda Pretoria Castle per il Sud Africa 
(vapori anzichè motonavi, come erano i tipi analoghi dell’ante guerra!); motonavi 
da carico celeri Hapurangi per la Nuova Zelanda, portata lorda 14.000 tonnellate 
potenza su due assi 12.800 CVA, velocità 17 nodi (compiono il passaggio da Londra 
ad Auckland in 30 giorni; numerose navi refrigerate (Horby Grunge motonave da 
11.820 tonnellate di portata lorda. due assi, 15 nodi); numerosissime navi cisterna 
(di cui si è sempre sentita la mancanza), di cui molte da 12.000 tonnellate di portata 
lorda. ed alcune anche più grandi (Hyalina da 17.600 tonnellate, a propulsione tur- 
boelettrica). | 

Altrettanto interessanti molte costruzioni eseguite fuori del Regno Unito: pre- 
mineute la grande motonave da passeggeri Willelm Ruys olandese, da 21.300 tonnel- 
te stazza lorda, 32.000 CVA, su otto motori accoppiati su due assi, 21 nodi, siste- 
mazioni per S40 passeggeri su quattro classi. Ma ancor più importanti le motonavi 
da carico celeri: tra cui la classe svedese Seattle, motonave da 9.000 tonnellate di 
portata lorda e dodici passeggeri, scafo saldato, due assi, 14.000 CVA, con la ecce- 
zionale velocità prevista di 19,5 nodi: in servizio queste cifre sono state sorpassate 
e la Seattle ha compiuto la traversata Anversa-Curacao in 9 giorni e mezzo, cioè 
alla velocità media di 21 nodi! ben superiore a quella di molte navi da passeggeri. 
Meno spettacolose, ma sempre assai notevoli, le altre motonavi celeri da carico scan- 
dinave. Paraguay da 7.890 tonnellate di portata lorda, 30 passeggeri, e 17 nodi, e 
Kambodia da 12.400 tonnellate di portata lorda e 17 nodi. 

Fra gli argomenti tecnici che sono stati studiati e discussi nel 1947, meritano 
rilievo quelli relativi alle sistemazioni per gli equipaggi nelle navi da carico, siste- 
mazioni che negli ultimi decenni hanno compiuto progressi notevolissimi, socialmente 
ben giustificati. ma continuano ancora (specialmente nel naviglio scandinavo): 
Mr. Church alla « Institution of Naval Architects » ha presentato un progetto di si- 
stemazione, dove il personale è tutto alloggiato sopra il ponte di coperta, in cabine 
tutte ad un solo posto. Del resto sulla nave cisterna British Empress tutti i locali 
dell'equipaggio hanno l’aria « condizionata », primo esempio del genere. 

Per analogia ricordiamo gli studi sulle sistemazioni dei passeggeri, che per le 
navi molto larghe (come si tende fare oggi). presentano difficoltà non indifferenti, 
se si vuole dare a tutte le cabine aria e Ince naturali, difficoltà legate poi con le 
sistemazioni dell’apparato motore e dei fumaioli. Tutto ciò porta a sviluppare sempre 
più le sovrastrutture nei bastimenti da passeggeri, donde i problemi della relativa 
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robustezza (giunti di espansione) e del relativo peso (sovrastruttura in leghe leggere). 
Mr. Mc. Neill, che per lunghi anni ha diretto i celebri cantieri Brown di Clydebank, 
ha presentato una importante memoria sullo sviluppo delle grandi navi da passeggeri, 
negli ultimi 50 anni, dove si insiste sui problemi strutturali di queste unità e sui 
loro recenti progressi tecnici, che hanno visto: ridurre il peso dello scafo, riferito 
alla stazza lorda. da 0.55 a circa 0,40 (in misure inglesi); e la velocità crescere da 20.7 
a 31.7 nodi. benchè il rapporto lunghezza, velocità si aumentato solo del 13%. 


Circa la robustezza delle navi mercantili in genere, venne messa sul tappeto la 
questione del dimensionamento dello scafo in base alle prescrizioni dei Registri, dal 
prof. J.L. Adam. ili quale prospettò l'abitudine di qualche Ente o la opportunità di 
rafforzare le strutture prescritte. per assicurare maggior vita alle navi: il problema 
potrà essere considerato alla prossima Conferenza di Londra sulla sicurezza della 
vita umana in mare, l 


Non minore importanza le discussioni riguardanti i problemi connessi con la 
saldatura degli scati: è noto come, dopo le graudiose appiicazioni della saldatura nelle 
eostruzioni navali fatta dagli americani durante la guerra, dopo alcuni incidenti 
verificatisi per cause molto diverse negli scafi saldati, l’argomento è diventato di 
predominante interesse, perchè si deve giungere a garantire nel modo più assoluto 
la riuscita dello scafo saldato nelle condizioni ordinarie di produzione. Di qui gli 
studi teorici, sperimentali. pratici che si continuano da per tutto. specie in America 
e in Gran Bretagna, per realizzare questa garanzia. 


In Gran Bretagna, a cura dell’Ammiragliato. del C.N.R. e delle associazioni di 
ricerca, si stanno eseguendo esperienze dirette, assolute e di confronto, su navi 
saldate e chiodate, e i relativi risultati vengono a mano a mano liberalmente resi 
di pubblica ragione. Queste esperienze sono state eseguite prima con la petroliera 
Neverita. a scafo saldato, e poi con la gemella petroliera Newcombia, a scafo chiodato. 
Sulla prima è stato presentato un rapporto alla I.N.A. di Londra nel 1916; sulla 
seconda un rapporto alla N.E. Coast T.E, & S nel 1947 da parte di Mr. R.B. Shepheard 
e Mr. F. B. Bull. Dal secondo rapporto si rileva che i risultati ottenuti sulla 
seconda nave sono in accordo con quelli ottenuti sulla prima, e che non esistono 
differenze. apprezzabili nel comportamento dei due scafi per quanto riguarda le 
freccie di inarcamento e di insellamento e la distribuzione degli allungamenti 
elastici. La teoria elastica risulta applicabile integralmente, nei due casi. 
assumendo un modulo di elasticità (comprese le zone di taglio?) di 153.333 ton- 
nellate-pollice quadrato (circa 18.600 kg/cmq). Nello scafo chiodato non si sono 
verificati scorrimenti nei giunti. Le sollecitazioni locali mostrano naturalmente valori 
assai maggiori dei valori normali in corrispondenza delle discontinuità (termine dei 
casseri, ecc.) dove si sono rilevati tattori di aumento pari a 2 volte e in corrispon- 
denza delle zone dove i fasciam? avevano qualche deformazione preesistente. Queste 
ricerche, che erano state eseguite con navi in porto, vengono ora estese a navi navi- 
ganti in Oceano, con la cisterna Niso a scafo chiodato e con la nave da carico Oceun 
Vulcan. 


E° occorso un tempo considerevole per preparare gli strumenti e l’apparecchiatura 
adatti a rilevare in modo attendibile e preciso tutti gli elementi necessari durante 
la navigazione in mare tranquillo e agitato (delormazioni elastiche del materiale, 
freccie delle strutture, profilo delle onde, pressioni idrostatiche e idrodinamiche, ecc.). 
Si puo ricordare l'analogo lavoro fatto nel 1930-35 dai tedeschi per le celebri esperienze 
della motonave San Francisco: il risultato sarà altrettanto importante e riuscirà 
certo prezioso per il progresso delle costruzioni navali. 
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Accanto a queste ricerche al vero. si proseguono le ricerche di laboratorio, per 
confrontare la efficacia relativa delle strutture chiodate e saldate, ricerche che ser- 
vono pure a chiarire il comportamento delle medesime strutture sotto carichi diversi 
e per sollecitazioni prestabilite. che in realtà non sono sempre agevoli da prevedere. 
In questo campo si stanno svolgendo studi sui rinforzi di vario tipo per le paratie, 
che completeranno quelle eseguite nel passato sulle paratie in genere dalla « Bulkhead 
Committee ». e che converrebbe riprendere. i 

Notevole l'attività di studio relativa alle applicazioni navali delle leghe leggere, 
spinta dall’industria relativa. che cerca nuovi sbocchi alla sua oggi eccessiva produ- 
zione, Una importante relazione sull'argomento è stata presentata alla « Institution 
of Naval Arch. & Marine Eng. ». di N.Y. da Mr. G. Forrest. dove si propone per le 
costruzioni navali una nuova lega (61.8). incorrodibile (?). capace di essere lavorata 
a caldo, con una resistenza alla rottura di 2950 kg. cmq. e dove si indicano i modi di 
saldarla, di proteggerla con pittura. di collegarla con altrì metalli. ecc. Una relazione 
su analogo argomento venne fatta in Inghilterra da Mr, Muckle alla « Hull Ass. of 
Eng. ». nella quale si controntò lo scafo di determinate dimensioni per una piccola 
uniti. disegnata sia in acciaio, sia in lega leggera. indicando in 731 tonnellate la 
portata del primo e in 841 quella del secondo. 

Non bisogna dimenticare che uno scafo in acciaio deve essere costruito secondo 
le prescrizioni dei Registri, che necessariamente impongono grossezze superiori a 
quelle risultanti dai correnti calcoli di robustezza, mentre uno scafo di altro materiale 
metallico può — nella previsione teorica — essere proporzionato in modo assai di- 
verso e quindi più leggero. Libertà a conseguenze che del resto si verificano nelle co- 
struzioni militari. Vogliamo dite che la meccanica ci permetterebbe di costruire 
scafi in acciaio molto più leggeri di quelli imposti dai regolamenti, ma non sarebbero 
controntabili! ` 

Sempre in questo campo delle costruzioni degli scafi. in Gran Bretagna si dif- 
fonde un nuovo metodo di calcolo della loro robustezza trasversale, moment-distri- 
bution method, metodo approssimativo. più agevole del noto metodo del Castigliano, 
fondato sul principio del minimo lavoro: un rapporto su questo argomento venne 
presentato dal prof. C.H. Labban alla « Inst. Sipbuilders & Engineers in Scotland ». 

Riportandoci alla saldatura. considerata sotto il punto di vista del progetto, 
meritano rilievo due memorie presentate all’ Institute of Welding dagli ingg. M. Hunter 
e R.C. Thonipson. con altri collaboratori. dove sono dati i disegni di una petroliera 
da 18.100 tonnellate di portata lorda e di una nave da carico (shelter deck, tipo aperto) 
da 9.000 tonnellate dj portata. a scafo saldato. con paratie corrugate: la economia 
di peso scafo viene indicata nel 12° circa rispetto alla struttura chiodata. Sempre 
nel campo delle saldature ricordiamo la pubblicazione dell’ Ammiragliato su « Il col- 
laudo delle saldature elettriche nei cantieri navali » e la introduzione nel campo 
pratico di una macchina americana che permette di prelevare dai cordoni di salda- 
tura (frepanning) i provini, in modo spedito. che non altera il materiale e che per- 
mette di riprendere la precedente saldatura in modo comodo e sicuro. 

Passando al campo dell'architettura navale, resistenza e propulsione, il 1947 ha 
veduto proseguire lo svolgimento di prove sistematiche su carene secondo un vasto 
programma stabilito dalla « British Shipbuilding Research Ass. » con la collabcra- 
zione delle diverse vasche di architettura navale inglesi. mentre si stanno pubbli- 
cando risultati degli studi compiuti da Mr. C.S. Wiglev e Mr. J.K. Lunde intesi a 
prevedere la resistenza d'onda delle carene. confrontando i risultati del metodo di 
calcolo proposto dagli Autori con quelli dati dalle esperienze alla Vasca, sui corri- 
spondenti modelli. I risultati di questi lavori. dice lo « Shipbuilder », sembrano 
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abbastanza promettenti, in modo che. si potrebbe forse pensare al momento in cui, 
rovesciando i metodi fin qui seguiti. la resistenza di una carena si potrà prevedere 
partendo dalla resistenza d’onda e rilevando sperimentalmente quella di attrito. Si 
potrebbe osservare che allora la legge di similitudine meccanica troverebbe grosse 
difficoltà ad essere applicata... ‘ 

Nel campo delle ricerche sulla resistenza delle carene, lo studio più originale è 
forse quello dell’americano H.E. Saunders, che ha sperimentato carene a doppio dritto 
di poppa, (multiple sleg stern), dove, forse in una carena a poppa da incrociatore 
i due ringrossi per le due eliche sarebbero diventati due dritti paralleli. Il risultato 
delle esperienze sopra un modello di petroliera della lunghezza di m, 208,74, è sorpren- 
dente, in quanto dimostra che mentre il dritto di poppa doppio da una resistenza di 
carena maggiore di quella che si ha con il dritto di poppa normale, la potenza pro- 
pulsiva. tra i 15 e i 19 nodi, è minore del 6/9%. Il fatto potrebbe, a nostro parere. 
venire giustificato dalla azione favorevole dei timoni (forse due e disposti nella scia 
delle due eliche). 

Nel campo della propulsione e delle eliche, si segnalano ulteriori studi del 
prof. L. C. Burrill sul metodo « alare » di calcolo delle eliche da lui propugnato. 
in base alle loro caratteristiche geometriche, e a coefficienti relativi alla portanza 
della faccia attiva e alla depressione del dorso. Si segnalano pure nuovi risultati 
delle esperienze condotte con i tunnel della caritazione del C.N.R. britannico e 
dell’ Ammiragliato (1), su grandi modelli di eliche. Nel primo sono state fatte ricerche 
con numeri di Revnold diversi. la cui influenza si è dimostrata proporzionale per 
quanto riguarda la spinta. Il confronto delle prove al « tunnel » con quelle al vero. 
indicano una sufficiente concordanza per quanto riguarda le spinte. invece una 
certa differenza (in più rispetto al vero) per quanto riguarda le coppie. Le espe- 
rienze nel secondo « tunnel » hanno dimostrato che con eliche a tre pale si possono 
accetare pressioni unitarie sul disco anche superiori a 0.8 kg/cmq aumentando 
corrispondentemente la frazione di passo (le esperienze riguardavano frazioni 
da 0,399 a 0.956). Merita ricordo il fatto che se le pale avevano le estremità rugose, 
la cavitazione si manifestava per pressioni unitarie più alte che per pale lisce. 

Infine numerosi lavori hanno trattato delle vibrazioni degli scafi, per le quali 
il prof. C. V. Prohaska. di Copenhagen, ha proposto un nuovo metodo di calcolo: 
della stabilità delle navi; ecc. 


I PROGRESSI DEGLI APPARATI MOTORI NAVALI NEL 1947 (da « Shipbuilder 
& Marine Engine-builder », Gennaio 1948, pag. 9). 


Sempre dalla stampa britannica ricaviamo alcune informazioni su questo inte- 
ressante argomento. 

Premessa la difhcolta di fare previsioni a scadenza, in quanto i fattori tecnici 
debbono venire considerati insieme con quelli economici (come per il recente abban- 
dono della combustione a carbone, perfino sulle navi destinate al suo trasporto e 
come per il permanere della propulsione a vapore su petrolieri), si ricordano le 
misure intese a conservare in vita le macchine a vapore alternative, migliorandone 


il rendimento. 


(1) Un terzo « tunnel», di maggiori dimensioni, è in corso di costruzione a 


Newcastle-on-Tvne. 
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Si tratta specialmente di impiego del surriscaldamento, unito a riscaldamenti 
intermedi del vapore (ottenuti con vapore vivo), per mantenerlo asciutto nelle suc- 
cessive espansioni, come si è fatto sul piroscafo Susser Trader, munito di caldaie 
cilindriche e di macchina a triplice da 2.300 CVI, con distribuzione a valvole nelle 
AP e MP. ottenendo un consumo orario di nafta alle prove in mare di soli 
0,362 kg./CVI. Ottimo risultato per iin apparato motore di così modesta poten2a e 
semplicità di impianto, che può venire utilmente confrontato (e le deduzioni si la- 
sciano al lettore) con i consumi di nafta superiori a 500 gr/ora per CVI delle navi 
tipo Liberty, e in genere di tutte le unità con motrici comuni a triplice espansione. 


Invece impianti moderni, con caldaie a tubi d’acqua e con turboriduttori, che 
in Gran Bretagna hanno raggiunto una notevole perfezione, anche per medie potenze, 
danno risultati concordemente migliori. Si cominciano ad adottare, pure nel R.U., 
caldaie con surriscaldatori regolabili, per non avere inconvenienti alle basse 
andature. 

Si tratta di caldaie Forster-Wheeler, munite di preriscaldamento d'aria e di 
economizzatori: la regolazione del surriscaldamento è ottenuta variando l'afflusso 
dei gas della combustione al surriscaldatore. 


Questo sistema è stato applicato sulle unità tipo Loch della « Royal Mail » con 
i loro 10.500 CVA, esempio comune della propulsione ad una sola elica anche per 
potenze considerevoli. 


Nel campo dei motori endotermici naturalmente il posto di onore è riservato 
alle esperienze dell’Ammiragliato, con’ la turbina a gas della « M.G.B, 2009 » di 
cui sì è già parlato in questa Rivista. ed è fatto cenno del progetto della « Maritime 
Comm. » ‘americana per la sistemazione sperimentale di una turbina a gas sopra 
una nave trasporto carbone, 


Passando ai motori diesel, si mettono in rilievo gli studi per adottare la sovra- 
limentazione dei motori a due tempi, come si propone la Sulzer, la quale nei suoi 
recenti disegni impiega una pompa di lavaggio per ogni cilindro motore. Quindi si 
ricordano il nuovo motore britannico Ruston Vox, quattro tempi sovralimentato, 
e l’ultima edizione de! Polar. a due tempi. con pompe di lavaggio rotative. į cui svi- 
luppi, in relazione all'impiego di un sistema di sovralimentazione secondo il sistema 
della Atlas Diesel Co.. sono seguiti con interesse, 

H 1947 ha veduto un primo mutamento nell'indirizzo della tecnica britannica 
circa la trasmissione meccanica ad ingranaggi del motore diesel all’elicg: finora nel 
R.U. si era restii ad impiegare motori diesel celeri accoppiati ad ingranaggi, forse 
per la complicazione dell'impianto e per dubbi tanto sui motori celeri, quanto sul- 
l'influsso delle variabili coppie torcenti dei diesel sugli ingranaggi. Ma una prima 
applicazione della trasmissione ad ingranaggi si è avuta nella motonave Fulham VIII 
dove due motori celeri Mirrlees a 12 cilindri e 600 giri, da 820 CVA ciascuno, accoppiati 
mediante giunti idraulici Vulcan all’asse dell'elica, con un rapporto di riduzione 
di 5.1/1. Invece nel Continente si è avuta una grande applicazione dello stesso concetto 
nella nave da passeggeri olandese W. Ituys, dove l'apparato motore è costituito da 
otto motori Sulzer a due tempi da 4.000 CVA ciascuno,, collegati a quattro a quattro 
sopra gli assi delle due eliche, mediante giunti elettromagnetici ASEA e riduttori ad 
ingranaggi. 

Merita rilievo il tatto che. come da gran tempo ritenevano gli Americani. propu- 
guatori di questo concetto, il problema è sopra tutto legato all’accoppiatoio elastico, 
che si deve inserire tra motore e ingranaggio per assorbire le violente variazioni della 
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coppia del diesel. Oggi che il giunto Vulcan e il giunto Asca offrono soluzioni soddi- 
sfacenti del difficile problema. il diesel-riduttore si avvia per essere messo a pari del 
turbo riduttore. e probabilmente avrà analoghi sviluppi, tanto più se si dimostrerà 
praticamente la rispondenza dei giunti alle necessità delle manovre della nave. 


Una applicazione ancora più complessa è quella adottata dalla « General Motors » 
per le grandi navi appoggio sommergibili americane tipo « Proteus » da 19.000 tonnel- 
late e 17 nodi. I loro apparati motori diesel-elettrici. sono costituiti da due impianti 
simmetrici, ciascuno formato da quattro diesel-dinamo di circa 2.000 CVA e da 
quattro motori elettrici a C.C. collegati ad una sola elica mediante riduttori ad 
ingranaggi. Non sembra superfluo ricordare che i complessi diesel-dinamo hanno un 
enorme sviluppo negli S.U. per la trazione ferroviaria. Certo queste soluzioni, even- 
tualmente applicate con la C.A. anziche con la C.C.. consentono grande leggerezza e 
minimo ingombro in altezza. fattori che meritano molta attenzione. \ 


Ma per il momento in Gran Bretagna il favore sembra propendere sempre verso 
il diesel ad azione diretta. e concentrarsi attorno al tipo nazionale Doxford. derivato 
come è noto dal tipo germanico Junkers: due tempi. pistoni contrapposti. manovelle 
triple: motore pazientemente perfezionato durante lunghi anni di esperienze. in 
modo che alla sua semplicità organica (manca la testa del cilindro!) si unisce una 
notevole « reliability » di ogni particolare ed un consumo unitario assai ridotto. 


Si ricorda infine l’impiego della naita pesante da caldaie nei diesel. campo. dove, 
sia detto per inciso. la nostra industria impone da anni un sicuro primato con le 
applicazioni della F.I.A.T.. Gli inglesi mettono in grande evidenza le relative espe- 
rienze della società « Anglo Saxon » sulla petroliera Auricula, dove il motore prin- 
cipale tipo Werkspoor. opportunamente adattato è stato alimentato con natta grezza. 
« fuel oil ». per oltre un anno. con buoni risultati. dovuti. a quanto sembra tanto 
alla purificazione multipla, preliminare. del combustibile, quanto alla alta tempe- 
ratura di impiego (circa 80/900 C), In questo modo il diesel si Jibera da un pesante 
svantaggio rispetto al vapore: l'alto costo del « diesel-oil », 
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I'IMPORTANZA DELL'AVIAZIONE (da « Military Review », Giugno 1947). 


Il generale Spaatz, Capo di Stato Maggiore dell’aria nell’aviazione americana, 
pone in chiara luce l’importanza dell’arma aerea per la risoluzione vittoriosa di una 
guerra. Ricorda che fu l'offensiva aerea a massa che nel 1944 e nel 1945 mise a 
terra la Germania. e che fece arrendere il Giappone. per quanto questo avesse ancora 
i suoi eserciti intatti. La strategia aerea deve tendere a colpire nel cuore l'avversario; 
le azioni periferiche delle forze contrapposte hanno ormai una importanza relativa. 
Naturalmente per portare i più duri colpi sui centri di resistenza avversari è neces- 
sario conquistare la padronanza dell’aria; il primo atto offensivo di guerra deve essere 
quindi condotto contro aviazione nemica e subito dopo contro la sua attrezzatura 
industriale. Per ottenere ciò occorre una forza aerea pronta ad entrare in azione fin 
dal primo istante. ed una attrezzatura produttiva capace di mantenerne, ed anche 
accrescerne, la potenzialità. 

Quanto questo punto di vista sia ormai radicato nella mentalità militare americana 
è dimostrato da altri articoli di personaggi che condividono. col Generale. Spaatz. la 
responsabilità dell'arma acrea, FE’ previsto che l'aviazione possa essere impiegata 
con qualsiasi tempo e senza limitazioni di distanze; solo in tal modo potrà agire in 
qualsiasi direzione ed anche sostituirsi alle masse di uomini e materiali che fino ad 
ora sono stati necessari per sfaldare la resistenza avversaria. Si può supporre che in 
futuro un conflitto armato avrà una fase iniziale d’urto fra le opposte aviazioni, 
dopo la quale quella vittoriosa potrà attaccare i centri industriali e provvedere agli 
sbarchi dall’aria per le occupazioni territoriali. 

Una simile organizzazione. in un paese democratico come gli Stati Uniti. tende a 
scoraggiare qualsiasi malintenzionato dal compiere ogni atto di aggressione 


LAVIAZIONE NAVALE ALLEATA NELLO SBARCO IN ITALIA (da « Navy’s 
Air War »). 


Il ruolo avuto dall’aviazione navale nei mari d'Europa non fu spettacolare come 
in Pacifico, ma esso fu ugualmente molto interessante, perchè in tutti i teatri di 
guerra europei nei quali intervennero le navi. l'aviazione imbarcata degli alleati fu 
sempre presente ed attiva. 

Fino all’epoca dello sbarco nell'Africa Settentrionale francese. il compito princi- 
pale dell'aviazione navale nelle operazioni anfibie era stato la vigilanza antisom, ma 
a partire da quell’operazione l'aviazione della Marina ebbe un enorme sviluppo e fu 
ben presto in grado di disimpegnare tutti i compiti inerenti alle operazioni combi- 
nate di sbarco. Le principali forme di impiego che si richiedevano allora alle navi 
erano due: l’operazione strettamente anfibia di sbarcare sulle spiagge le truppe e lo 
appoggio delle proprie artiglierie a protezione delle teste di ponte fino all’entrata in 
funzione dell’artiglieria campale. Dall'epoca sopra citata invece venne devoluto alla 
Marina anche l’importantissimo compito di provvedere a mezzo dell'aviazione imbar- 
cata alla copertura aerea delle truppe sbarcate. fino all'occupazione degli aeroporti. 
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Tutte le azioni di sbarco effettuate nel teatro Mediterraneo furono azioni com- 
binate, alle quali parteciparono navi americane, inglesi, francesi, neozelandesi, cana- 
desi, greche e di altre nazioni, che di volta in volta misero a disposizione i loro mezzi 
aero-navali. Il grosso delle forze venne però sempre fornito dagli anglo-americani ed 
il comando navale di ciascuna operazione fu diviso o alternato fra di essi. 

Lo sbarco in Sicilia iniziatosi 1} 10 luglio 1943. fu la più grande operazione anfibia 
effettuata fino a tale data; come proporzioni e finalità, fu superata nello scacchiere 
europeo, solo dall'invasione della Francia settentrionale avvenuta un anno più tardi. 
L’operazione fu condotta sotto gli ordini del Generale Eisenhower per quanto riguarda 
le forze di spedizione e dell’ Ammiraglio Cunningham per quanto rignarda le forze 
navali. 

Tl piano generale prevedeva lo sbarco in cinque località dell’isola. tre delle quali 
— Scoglitti. Gela e Licata — situate sulla costa meridionale della Sicilia. costitui- 
rono i primi obiettivi americani. T trasporti e le unità navali furono radunati ad 
Algeri ed Orano e : mezzi da sbarco a Tunisi e Biserta, Il complesso di più di mille- 
cinquecento unità cominciò a lasciare i porti del nord Africa il 5 luglio e il 10 aveva 
raggiunto tutte le posizioni iniziali dell'assalto: questo fu preceduto da intenso bom- 
bardamento navale contro le difese costiere eseguito specialmente da incrociatori 
leggeri che appoggiarono le teste di ponte col tiro dei propri cannoni, osservati dagli 
aerei di bordo. l 

Nel pomeriggio dello stesso giorno 10, le tre spiagge erano già in possesso delle 
truppe, che iniziarono il consolidamento delle posizioni e lo sbarco del materiale. 
La difesa sviluppò una serie di poderosi contrattacchi nerei e terrestri che tennero 
gli incrociatori seriamente impegnati durante i primi giorni dell operazione; era 
sopratutto necessario, per gli alleati, fermare i contrattacchi dei carri armati ten- 
denti a rigettare a mare le truppe sbarcate, Il fucco delle navi si dimostrò efficace 
ed ogni mezzo di difesa e di contrattacco fu messo a tacere. La campagna di Sicilia 
si concludeva il 17 agosto 1943 quando le truppe britanniche, attraversato lo stretto 
di Messina. sbarcarono sulla costa calabra. 

Già il 9 settembre. appena riunite le loro forze aeronavali. gli alleati mossero verso 
il porto di Napoli, Gaeta e Salerno concentrando il loro più intenso sforzo contro 
quest’ultima località. Una flotta anglo-americana di oltre 600 unità e una miriade di 
mezzi da sbarco al comando dell Ammiraylio Hewitt appoggiò l’azione. 

Le navi da battaglia e gli incrociatori furono impiegati contro le difese costiere 
e contro i concentramenti della ditesa sulle spiagge. La osservazione del tiro a mezzo 
degli aerei imbarcati su tali navi non fu possibile in questa occasione, per la presenza 
in zona di aerei da caccia avversari. L'Ammiraglio Hewitt nella sua relazione sulle 
operazioni di Salerno accenna alle misure prese per assolvere alla necessaria osser- 
vazione del tiro contro obiettivi terrestri e nello stesso tempo progetta la soluzione 
integrale del problema che fu realizzato con successo nel prosieguo della campagna. 

In una riunione tenuta. in fase preparatoria dell'operazione di sbarco a Salerno. 
da rappresentanti della R.A.F., della Fleet Air Arm e dei Direttori del tiro inglesi 
ed americani, fu stabilito che l'aereo più idoneo all'osservazione del tiro delle navi 
era il Mustang (P. 51. dell'Esercito) e poichè non era possibile addestrare i piloti 
navali a volare sul Mustang. furono i piloti dell'Esercito ad essere addestrati alla 
osservazione del tiro navale. 

L'impiego degli aerei fu fatto in sezioni di due unità. una delle quali s'impegnava 
nell'osservazione mentre l'altra provvedeva alla difesa. Contrariamente alle previ- 
sioni l’impiego del Mustang diede ottimi risultati pur essendo la disponibilità di tali 
apparecchi molto limitata. Contemporaneamente furono prese delle misure per l'im- 
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mediato addestramento dei piloti degli incrociatori a volare sugli apparecchi terrestri 
da caccia, accorgimento questo che riuscì utilissimo nella successiva operazione di 
sbarco sulle coste francesi del nord. dove i piloti delle navi dimostrarono sugli appa- 
recchi da caccia il loro valore. 

Le navi portaerei presenti nelle operazioni di sbarco a Salerno erano britanniche, 
tuttavia il controllo degli nerei di combattimento fu tenuto dalla nave ammiraglia 
americana Ancon che funzionò da direttrice dei reparti da combattimento del co- 
mando « 12 Air Support Group ». dislocati sugli aeroporti della zona. 

I] successivo sbarco di Anzio e Nettuno rappresenta l'ultima operazione anfibia 
sulle coste italiane: fn effettuato per rompere la statica situazione militare che si 
era creata e facilitare agli alleati la presa di Roma, attaccando sul fianco le linee di 
comunicazione del fronte tedesco. costretto così a ritirarsi per assumere nuove posi- 
zioni difensive. 

Le operazioni cominciarono nelle prime ore del 22 gennaio 1944 con l'appoggio 
di una squadra navale composta da unità inglesi, americane e greche alle quali si 
aggiunsero più tardi uniti francesi e neozelandesi. La squadra. composta di 243 unita, 
era al Comando del Contrammiraglio americana Loverv. 

Lo sbarco prese il nemico di sorpresa, quindi vi fu scarsa opposizione iniziale e 
il fuoco delle navi venne diretto piuttosto contro obiettivi occasionali che contro 
obiettivi prestabiliti; alla direzione del tiro collaborarono anche questa volta gli aerei 
dell’ Esercito. Compito degli incrociatori fu d’ingaggiare duelli a grande distanza 
con l'artiglieria nemica, di esegnire fuoco d’interdizione sulle opere stradali e battere 
le truppe e gli approvvigionamenti della difesa. . 

L appoggio diretto della Marina fu protratto fino al congiungimento delle teste 
di ponte con la quinta Armata, preludio dell'investimento di Roma avvenuto il 
4 giugno 1944, 


CATEGORIE DI ELICOTTERI © LORO FORME D'IMPIEGO. 


Durante i cinque anni di guerra sono stati costruiti — solo in America — molti 
più elicotteri di quanti ne furono prodotti precedentemente nel mondo intero. 

E’ stato così possibile acquisire un'esperienza che ha valorizzato i principi del 
volo verticale e messo in evidenza pregi c ditetti di questo tipo di velivolo. 

Sebbene i pareri non siano concord). non si può escludere che in particolari cir- 
costanze gli elicotteri possano essere utili anche per le Forze Armate. 

Precursore dell'elicottero può considerarsi lautogiro. il cui primo esemplare fu 
ideato da Juan de la Cierva poco dopo la prima guerra mondiale. 

Per il suo aspetto esteriore lantogiro somiglia infatti all'elicottero e fa effet- 
tivamente parte degli apparecchi a velatura girevole. ma fra di essi esiste una dif- 
ferenza sostanziale: nell'autogiro la velatura girevole è trascinata. come le ali di 
un mulino a vento. dall'azione del vento relativo creato dal normale motore di tra- 
zione: nell'elicottero al contrario. la velatura è messa in movimento direttamente 
dal motore, Ne consegue che l’autogiro necessita di nn certo rullaggio sul terreno 
prima di decollare e di una velocità di sostentamento, mentre l'elicottero può stac- 
carsi verticalmente da terra, restare immobile nell'aria e svostarsi sul piano orizzontale 
inclinando opportunamente l'asse della velatura girevole. 

Nell'attuale stadio di sviluppo. gli elicotteri sj presentano sotto molteplici e 
differenti forme, Classificandoli solo in base alle particolarità essenziali, si possono 
annoverare una ventina di tipi. senza tener conto dei nuovi apparecchi allo studio 
o in progetto che ne raddoppierebbe il numero. 
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Queste diversità di caratteristiche riflettono l'incertezza che regna ancora sulle 
migliori soluzioni da adottare ed è prova evidente che risultati definitivi roddista- 
centi non sono stati ancora raggiunti. 

Come si è detto. negli elicotteri la sostentazione è generata da una o più eliche 
ruotanti ad asse verticale o quasi. 


Questo genere di sostentazione crea alcuni problemi specifici degli elicotteri che 
grosso modo si possono così riassumere: compensazione della coppia di reazione ge- 
nerata dal motore; realizzazione della traslazione e sicurezza in volo. 


Di questi, il problema più caratteristico è quello della compensazione della coppia 
di reazione; dalle soluzioni pratiche trovate a questo problema derivano in generale 
le maggiori diversità fra i vari tipi di elicotteri esistenti. 

Premesso che la coppia di reazione è quella forza che porterebbe a far ruotare il 
complesso dell'elicottero in senso inverso al suo rotore. facciamo cenno ad alcuni 
accorgimenti, adottati nei propri esemplari di talune Case costruttrici: 


— Elicotteri tipo Pescara. Marchetti. D’Ascanio, Sciller. Sono dotati di due 
eliche della stessa grandezza coassiali e controruotanti; l'inconveniente che deriva 
da tale sistema è causato dall’interferenza del flusso d’aria prodotto dalle due eliche. 


— Elicotteri tipo Foche Wulf e Landgraf. Sono dotati di due eliche delle 
stesse dimensioni, ruotanti in senso inverso intorno a due assi distinti e paralleli 
situati simmetricamente rispetto alla fusoliera, 


— Flicotteri tipo Sikorsky e Bell. Sono dotati di due eliche di diverse gran- 
dezze di cui la maggiore ha funzione portante e la minore. sistemata sulla coda. ha 
funzione stabilizzante. 


— Elicotteri tipo Gazda Helicospeeder. Applicano un sistema completamente 
nuovo di equilibramento a mezzo di getto di gas prodotti da un motore a reazione. 


Anche i sistemi in uso per la traslazione sono di tipo alquanto varto; esistono 
elicotteri muniti di apposita elica trattiva o propulsiva, altri dotati di propulsione 
a reazione ed altri ancora che ottengono il moto orizzontale inclinando l'asse del 
rotore principale. Tl sistema della propulsione che sfrutta i gas di scarico è talvolta 
complementare agli altri due. 

In relazione ai vari sistemi applicati ai diversissimi tipi di elicotteri per la 
soluzione dei problemi particolari di tale tipo di macchina volante. è lecito chie- 
dersi quale sicurezza offra l’elicottero. A tale proposito è necessario ricordare che 
presentemente si costruiscono in vrevalenza elicotteri monomotori: tenute quindi 
presenti le sempre possibili avarie all'unico motore. per la sicurezza si e fatto afb- 
damento sulla messa in auto-rotazione istantanea del rotore. che porta automati- 
camente l’elicottero a funzionare da autogiro consentendogli di atterrare come 
quest’ultimo a volo planato e con velocità varianti a seconda del carico alare ma 
comunque assai elevate. 

La messa in auto-rotazione del rotore implica le due manovre di disinnesto del 
motore e di messa a zero del passo delle pale dell'elica, L’automatismo di queste 
manovre — che devono essere istantanee — non è di facile realizzazione per tale 
ragione molte case costruttrici si stanno orientando verso l’elicottero bimotore ed 
anche trimotore. Ovviamente la potenza necessaria per ottenere un atterraggio 
dolce è di molto inferiore a quella normale: occorre però sempre compiere le due 
predette manovre di disinnesto del motore avariato e di messa a zero del passo del- 
elica relativa. qualora la potenza disponibile sta scarsa. 
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Le particolari doti dell’elicottero lo indicano come particolarmente adatto per . 
determinati impieghi navali, per i quali l'aereo tradizionale è del tutto inidoneo o 
poco indicato: collegamento fra navi in moto. osservazione di esercitazioni navali 
(tiri. lanci. ecc.) rilievi fotografici, ricerca e caccia antisom in passi obbligati. scorta 
antisom a convogli in navigazione, trasporti leggeri, salvataggi naufraghi, sorve- 
glianza agli ingressi nei porti. 

Fra le utilizzazioni. che si fanno specie in America, dell’elicottero ad uso civile 
sono da ricordare quelle nel campo agricolo per la semina o la lotta contro gli insetti 
e quella nel campo dell’assistenza e soccorso per il rifornimento di viveri in zone 
inaccessibili e per il salvataggio in alta montagna e in generale su terreni impervii. E 


A. D. 


ANCORA AUMENTI DI TONNELLAGGIO DELLE NAVI PORTAEREI? (da « Daily 
Telegraph »). ì i 


Si prevede che tra breve al Congresso statunitense sarà richiesta l'approvazione 
di progetti che comprendono la costruzione di navi portaerei, di tonnellaggio tale 
da poter permettere l’impiego di aerei con bombe atomiche, Queste nuove unità 
potrebbero raggiungere un dislocamento da 60.00) a 80.000 tonnellate. 4 


Nelle costruzioni di cui sopra, il ponte di comando (isola) — che costituisce una 
delle caratteristiche della nave portaerei — verrebbe probabilmente eliminato così 
da sopprimere qualsiasi limitazione per la manovra sul ponte di volo dei grossi 
bombardieri con grande apertura alare. Le navi portaerei del tipo progettato 
dovrebbero essere in condizioni da impiegare aerei da bombardamento da 2550 ton- 
nellate, con ciò si verrebbe ad aumentare autonomia dei bombardieri delle navi 
portaerei che attualmente va da 300 a 600 miglia, a 1000-1500 miglia e forse più. 


In molti ambienti ufficiali il progetto per la costruzione di queste navi portaerei 
giganti viene ostacolato per il fatto che le unità non potrebbero passare attraverso 
il Canale di Panama. Nel contempo anche l'Aeronautica statunitense tende ad 
opporsi a questi piani. minimizzando l’importanza dell’ Aviazione da bombardamento 
strategico imbarcata sulle navi portaerei in confronto a quella dei bombardieri a 
grande raggio di base a terra. 


FUTURO DELL'AEREO CON PILOTA (da « Flight », del 29 Gennaio 1948). 


Geoffrey De Freitas. Sottosegretario di Stato per l'Aeronautica britannica, 
parlando. a Gibilterra, a personale della R.A.F., durante la visita alle unità di 
Malta in sosta a Gibilterra, ha detto: 


« Avete visto sui giornali di qualche giorno fa che la Commissione per i Piani 
Aerei del Presidente Truman ha raccomandato che l'Aeronautica Americana sia 
accresciuta di circa 7000 aerei di prima linea e l’Aviazione della Marina di 
circa 6000. 


Questi aerei dovrebbero essere del tipo normale, cioè con pilota: ciò vuol dire 
che l’era dell'aereo senza pilota e dei missili guidati non è ancor giunta. 

Noi così sappiamo che l'aereo ci avrà ancora con se, nella R.A.F.. per molti 
anni, e che non è ancora possibile prevedere quando non ci sarà più richiesta di 
aerei con piloti, per la guerra ». 


- 
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MISURE PER LA SICUREZZA AEREO-MARITTIMA (informazioni stampa). 


Il prossimo aprile converranno a Londra i rappresentanti della ICAO (Orga- 
nizzazione Internazionale per l’Aviazione Civile) e della ITU (Unione Internazio- 
nale delle Telecomunicazioni) allo scopo di studiare il coordinamento internazio- 
nale dei mezzi di segnalazione meteorologica, d’ogni altra misura di sicurezza per 
la navigazione marittima e aerea. e di collaborare nel campo delle ricerche 
di soccorso. 

L’intenso traffico aereo e navale e il verificarsi di incidenti aviatori hanno ispi- 
rato questa iniziativa, 

La recente sciagura aviatoria del quadrimotore americano « Star Tiger » in cui 
sono periti 23 passeggeri, tra cui il Maresciallo dell’ Aria Britannico Sir Arthur Cun- 
ningham, e sei persone d'equipaggio, è avvenuta a levante delle Bermude in una zona 
in cui la I.C.A.0. ha proposto la istituzione di stazioni meteorologiche. . 

Gli Stati Uniti hanno fatto i massimi sforzi per la ricerca dello « Star Tiger ». 
Complessivamente vennero mobilitati 39 aeroplani, 3 navi e numerosissimi altri mezzi 
navali minori per le ricerche che si sono concluse purtroppo. con esito negativo. 


CINA 


AVIAZIONE CINESE (da « United States Naval Institute Proceeding ». 
Gennaio 1948), 


Il governo nazionale cinese sta trattando con Washington per l'acquisto di 600 
aerei da trasporto residuati di guerra e di un indeterminato quantitavo di munizioni. 

La Cina ha già acquistato 150 Mosquito dal Canadà; prima di tale compera le 
forze aerce cinesi erano valutate a 300 apparecchi combattenti, fra bombardieri pe- 
santi. leggere e velivoli da trasporto. 

E pero dubbio che questi nuovi 600 apparecchi possano giovare molto al governo 
nazionale cinese in quanto che mancano gli equipaggi addestrati ed i mezzi finanziari 
per provvedere al carburante necessario. Del resto tale governo aveva gia. nella guerra 
civile, una reale superiorità aerea che tuttavia non ha fornito il modo di prendere 
proficne iniziative militari nelle operazioni, 

Il potere offensivo dell'aviazione cinese è stato neutralizzato dalla dispersione 
delle forze rosse in un vasto territorio e dalla loro tattica di guerriglia. Tuttavia 
gli apparecchi da trasporto hanno consentito ai nazionalisti di portare rapidamente 
rinforzi dall'aria nei punti isolati attaccati dal nemico. 


GRAN BRETAGNA 


LAVIAZIONE NAVALE BRITANNICA (da « La Revue Maritime »). 


In un articolo dal titolo « La Roval Naval Aviation », comparso sulla « Revue 
Maritime » del mese di gennaio 1948, TA. compendia brevemente le modifiche alle 
quali è stata assoggettata PAviazione della Marina inglese dal 1937, accenna alla 
corrente di idee diffusa nella Marina Imperiale circa l'opportunità di una piena 
dipendenza dall'Ammiragliato di tutti i reparti aerei destinati ad operare sul mare 
ed infine elenca i mezzi aereonavali attualmente in servizio e quanto viene fatto per 
il loro rimodernamento. 
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Nel 1937. in seguito ad accordi con la Roval Air Force. l’Ammiragliato accondi- 
scese ad incorporare in essa le proprie forze aeree, riservandosi la sola dipendenza 
per l’impiego delle unita dell'aviazione imbarcata. 

Tale accordo tu di breve durata; infatti, poco prima della guerra, la Marina 
riprese completamente sotto la propria giurisdizione l’aviazione imbarcata che assunse 
la denominazione di « Fleet Air Arm », Una certa promiscuità di dipendenze con- 
tinuò però ad esistere nei reparti destinati ad operare sul mare perchè le squadriglie 
di base a terra, alle quali erano devoluti i compiti della vigilanza costiera. ricogni- 
zione lontana e offesa sul mare, dipendevano ancora dalla R.A.F. 

La cooperazione di tali reparti con la Marina, pur avendo dimostrato nel corso del 
conflitto una certa efficienza. non rappresenta, secondo il pensiero dominante negli 
ambienti navali, quanto di meglio possa essere ottenuto in campo aeronavale nella 
moderna guerra marittima. la quale. esigendo estrema rapidità di reazioni, indiche- 
rebbe come ottima la dipendenza esclusiva dall’Ammiragliato di tutti i reparti aerei 
destinati ad operare sul mare. 

Nel 1946 la « Fleet Air Arm. ha assunto la denominazione più generica di 
« Naval Aviation » e l'organizzazione di essa è stata attribuita al Vice Lord del Mare, 


TI. 


Presentemente i mezzi aeronavali in servizio nella Marina britannica sono rap- 
presentati da 15 navi portaerei. 2 navi trasporto aerei e una nave officina per aerei. 
In conseguenza però di difficoltà di carattere economico sono tenute in armamento 
le sole portaerei Theseus, Ocean, Triumph delle quali la prima fa parte della flotta 
. del Mediterraneo. Le rimanenti n.p.a., non incorporate nella flotta, vengono adibite 
ad usi vari press’ a poco come segue: |'Jllustrious è utilizzata come nave scuola; una 
altra unità similare viene impiegata da uno stormo di addestramento e secondo notizie 
stampa non sarebbe per il momento bellicamente efficiente avendo eseguito la trasfor- 
mazione dell'hangar in locali per i corsi di marinai apprendisti; la n.p.a. leggera 
Vengcange, finora impiegata per l'addestramento dei piloti della Home Fleet, sembra 
ormai utilizzabile solo come trasporto ed il suo equipaggio formerà una riserva per 
le altre unità della fiotta. Le rimanenti portaerei in servizio e cioè Formidable, 
Indonutable, Indefaticable, Implacable da 23.000 tonnellate e la n.p.a, leggera Glory 
sono in riserva, Oltre alle predette, esistono in Inghilterra altre 11 navi portaerei in 
diverse fasi di costruzione presso i cantieri nazionali. 

E’ interessante ricordare che alla fine della guerra la Gran Bretagna disponeva 
di 11 n.p.a. di squadra e 53 ausiliarie e la Fleet Air Arm comprendeva circa 6.000 appa- 
recchi di linea: di questi presentemente sono rimasti in servizio solo 700-800 rappre- 
sentati nella massima parte da cacciatori « Seafire » e da apparecchi da combatti- 
mento « Fairey Firefly Mk IV ». Il « Seafire » maggiormente rappresentato è quello 
della serie n. 45. 

Si tratta di cacciatore derivato dal celebre Spitfire, dotato di un motore Rolls 
Royce Griffon da 2.035 CV, di velocità intorno ai 700 Km/h armato con 4 mitragliere 
da 20 mm.; e di autonomia fino a 1900 Km. con serbatoi supplementari. 
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Un nuovo tipo di caccia-bombardiere, il « Sea Fury X ». ordinato in serie dal- 
l’Ammiragliato, comincia ora ed entrare in servizio, Questo nuovo monoplano oltrepassa 
i 720 Km/h; è molto maneggevole e molto potentemente armato. rappresenterà il 
tipo principale di apparecchio imbarcato. E° probabile che esso venga spodestato solo 
dagli apparecchi a reazione presentemente allo studio. 

Il « Fairey Firefly » è succeduto al « Fairey Barracuda» a partire dal 1943; 
l’ultima versione di esso, il Mark IV é un monoplano dotato di motore Rolls Royce 
Griffon da 2.250 HP. Raggiunge i 620 chilometri orari a 4.000 metri di quota e il 
suo raggio d’azione in assetto di combattimento supera i 1.700 Km. Il suo armamento 
è costituito da 4 mitragliere da 20 mm.. due bombe del peso massimo di 450 chilogrammi 
e un numero variabile da 8 a 16 razzi. La « Fleet Air Arm » utilizza anche qualche 
aereo silurante del tipo « Blackburn Firebrand Mk IV ». Anch'esso è un monomo- 
tore, dotato di un Bristol Centaurus X da 2.580 HP.. la sua velocità è di 500 chilo- 
metri a 4.000 metri di quota; può trasportare un siluro da 850 chilogrammi oppure 
un peso equivalente di bombe o razzi, 


La Royal Naval Aviation ha fatto anche costruire una piccola serie di Sea Mo- 
squito e Sea Hornet da impiegare sulle portaerei da 23.000 tonnellate. Essendo però 
questo tipo di unità in riserva, gli apparecchi sono stati sbarcati e presentemente 
servono per delle esperienze. 


. ‘ 2 . . . . . . . . 
Pattuglia di cacciatori britannici in servizio di scorta. 


Il Sea Mosquito è utilizzato principalmente per la caccia notturna, l'assalto e 
come aereo silurante, KE’ un bimotore la cui velocità raggiunge i 620 chilometri a 
4.000 metri di quota e ‘può trasportare sia un siluro da 550 mm, che una bomba da 
900 chilogrammi oppure due bombe e razzi per il peso equivalente. Equipaggiato 
per la caccia notturna, esso viene munito anteriormente di uno speciale alloggiamento 
per il radar. Il Sea Hornet, mancando degli apprestamenti per il siluro, viene impie- 
gato oltre che per la caccia notturna e, l'assalto, anche per il bombardamento. Si 
tratta di un bimotore che raggiunge i 740 chilometri di velocità a 5.700 metri di 
quota e le cui ridotte dimensioni consentono l’impiego su n.p.a, leggere. 
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A similitudine di quanto sta facendo la Marina americana, in vista di futuri 
progressi anche la Royal Navy cerca di adattare alle sue portaerei apparecchi a 
reazione. Sono state eseguite diverse esperienze con il « Gloster Meteor » e il « Vam- 
pire ». La messa a punto di questi apparecchi estremamente veloci si è dimostrata 
molto delicata; nessuno è stato ancora adottato. Anche un prototipo del « Sea 
Attacker (gia descritto nella « Rivista Marittima » del gennaio u.s.) è in esperimento. 


TI. 


Tl personale della aviazione navale britannica raggiunge presentemente le 
30.000 unità. E° previsto che in un prossimo avvenire un terzo del personale navale 
faccia parte delle forze aeree della Marina. Recentemente è stato approvato un nuovo 
piano per accelerare il reclutamento e la formazione del personale aeronavigante. 
La maggioranza dei piloti sarà reclutata non solamente fra gli Ufficiali del servizio 
attivo ma anche fra il personale volontario, Tl rimanente sarà costituito da « Marines » 
addestrati al servizio di pilotaggio e di osservazione. 

Tutti i giovani Ufficiali della Marina britannica imparano a volare: l’addestra- 
mento, che fa parte dell’istruzione generale, dura circa sei settimane ed ha scopo 
selettivo e di dare a ciascun Ufficiale le prime nozioni pratiche di volo. Coloro che 
manifestano attitudini particolari vengono passati al servizio aeronavale. 


A.D. 


SCUOLE E METODI DI SELEZIONE PER UFFICIALI DELLA R.A.F. (« Rassegna 


stampa estera »), 


In vista delle doti sempre più elevate necessarie all aeronavigante. la Royal Air 
Force sta applicando nuovi metodi di selezione per 1 giovani che aspirano a parteci- 
pare ai corsì allievi Ufficiali. 

I candidati, dopo avere superate le normali prove culturali, fisiche e di attitudine 
al pilotaggio, devono sottostare ad un approfondito esame che si prolunga per tre 
giorni e mezzo durante i quali, attraverso un complesso di prove specifiche, devono 
dimostrare ad una schiera di esperti, di possedere le qualità essenziali per il volo 
e per il comando. Questo esame è tenuto alla Ramridge House presso Andover e 
consiste in una serie di prove teoriche e pratiche intese a mettere in evidenza tutte 
le caratteristiche intellettuali e la personalità dell’aspirante. nonchè le sue capacità 
di iniziativa e di influenza sugli altri; sono tenute anche in altissimo conto le reazioni 
che il candidato sa opporre a fatti imprevisti. Per quanto il risultato di queste prove 
non possa essere considerato definitivo, si è gia osservato che i candidati così selezionati 
hanno confermato, alla scuola aeronautica di Cramwell, quella qualità che la 
commissione esaminatrice aveva in essi rilevato. "i 

La commissione è formata da un Presidente (Ufficiale superiore della R.A.F.), 
due vice presidenti, un medico specializzato e quattro assistenti. Ciascuno di questi 
ultimi ha cura di otto candidati. Ogni assistente è coadiuvato da un comandante di 
gruppo che lo aiuta nell’istruzione dei candidati. 

I membri della commissione sono scelti fra uomini di indiscusso valore che hanno 
dato buona prova in guerra; quattro sono Ufticiali provenienti dalla scuola di 
Cramwell e quattro sono Ufficiali che originariamente ebbero la nomina nel corpa 
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volontario della R.A.F. Per i candidati sono ammesse le più svariate provenienze; 
alcuni appartengono già ai ruoli della riserva dell’ Arma, in qualità di piloti o di 
specialisti. 

Gli aspiranti, ammessi volta per volta al corso allievi Ufficiali nel numero mas- 
simo di 32, vengono divisi in quattro squadre in maniera da consentire ai membri 
della commissione un approfondito studio di ogni individuo. Per evitare qualsiasi 
sospetto di favoritismo i loro nomi sono conosciuti solamente dal Presidente della 
commissione, quale segno di riconoscimento dei singoli è stata adottata una cintura 
bianca munita di distintivo numerico. 


L'esame consiste di prove scritte ed esercizi individuali e collettivi all'aria 
aperta. Per molte di queste prove il giudizio finale è dato considerando il modo con 
cui il fine è stato raggiunto dall’individuo, più che il risultato stesso, Le conoscenze 
ed i limiti culturali posseduti dal candidato sono rilevati in osservazioni su argomenti 
vari, che consentono anche di dare un giudizio sul grado e il tipo di intelligenza di 
ciascuno. Ad ogni candidato viene affidato a turno il comando di una squadra incaricata 
di determinati compiti e la commissione segue il lavoro del comandante della squadra 
ricavandone un giudizio. Alla fine dell'esame ogni membro della commissione compila 
un rapporto personale. che i membri della commissione utilizzano poi per esprimere 
un giudizio finale e completo. Tale giudizio viene comunicato all'interessato diretta- 
mente dal Ministro dell’aria. 

I giovani approvati vengono avviati alla Scuola Aeronautica di Cramwell 
Lincolnshire, per partecipare al regolare corso allievi Ufficiali in S.P.E. della R.A.F.. 
Il corso ha la durata di 32 mesi durante i quali vengono compiute circa 4500 ore di 
studio: ad esso non partecipano gii allievi reclutati tra gli Ufficiali già in servizio 
nell’ Aeronautica, La scuola ha compiuto attualmente il suo primo anno di funziona- 
mento dopo la fine della guerra c per il gennaio 1949 avrà ripristinata la sua capacità 
di 320 allievi. 

Primo compito degli insegnanti è di portare gli allievi nell'atmosfera seria e 
autodisciplinata propria del servizio militare, L'istruzione tende a creare Ufficiali che, 
oltre ad essere buoni piloti ed a poter divenire buoni comandanti, posseggano una 
cultura generale abbastanza elevata. 

L'istruzione degli allievi è suddivisa in tre periodi di caratteristiche diverse. Nei 
primi otto mesi l’allievo ha il grado di soldato semplice, assiste a tutte le lezioni ed 
esegue dei voli di ambientamento in qualità di passeggero. Nel secondo periodo di 
dodici mesi, il candidato assume il grado di allievo Ufficiale, prende parte attiva ai 
voli d'istruzione e riceve tutte le nozioni fondamentali teoriche e pratiche. nei quali 
sono inclusi gli studi di aerodinamica e armamento. Nel terzo ed ultimo periodo, 
l'istruzione dell’allievo viene completata con l'insegnamento dell'impiego dell’aeroplano 
quale strumento di offesa e di difesa; questa fase di preparazione è integrata da 
nozioni di strategia ed arte della guerra e prevede un approfondimento di studi nelle 
materie nelle quali l'allievo mostra maggiore attitudine, 

L'impegno negli studi non distoglie gli allievi dal compiere esercizi sportivi di 
carattere collettivo e individuale, è inoltre offerto loro il modo di recarsi oltremare 
per la conoscenza dei luoghi ai quali le nozioni apprese si riferiscono. Al termine del 
corso gli allievi Ufficiali approvati vengono inviati per dieci settimane presso la scuola 
aeronautica di perfezionamento, per prendere contatti pratici con gli apparecchi sui 
quali dovranno operare. Dopo questo ultimo periodo di istruzione ai nuovi Ufficiali 
viene concessa l'abilitazione al volo con apparecchi bellici, ad ognuno viene assegnato 
un regolare equipaggio e ciascuno prende il suo posto nei quadri della R.A.F.. 
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RIFORNIMENTI IN VOLO SULL'ATLANTICO (da « La Depeche de l'Air »). 


La « Society of British Aircraft Constructores» ha annunciato il felice 
compimento di una serie di audaci esperienze di rifornimento di carburanti in volo 
sulle rotte aeree transatlantiche, effettuate nell'estate scorsa. 

I rifornimenti furono eseguiti sulle linee regolari dell'Atlantico Meridionale da 
4 apparecchi cisterna « Lancaster » (ex bombardieri). 

Riforniti dai Lancaster, gli apparecchi commerciali volarono senza scalo da 
Londra alle isole Bermude con rifornimento all'altezza delle Azzorre. l’intero per- 
corso fu così coperto in 14 ore anzichè in 21, come sarebbe avvenuto se il riforni- 
mento fosse stato fatto a terra. 

Le esperienze hanno dtmostrato che il rifornimento in volo non comporta rischi 
e puo entrare nella pratica usuale, perche la presa di contatto fra i due aeroplani 
non richiede equipaggi particolarmente addestrati. La soppressione degli atterraggi 
intermedi, oltre a ridurre la durata del viaggio. consente una rotta più diretta 
fra i punti di arrivo e di partenza ed una minore usura degli apparecchi di linea 
che si ripercuote favorevolmente sul costo di manutenzione. Un altro vantaggio 
economico deriva dall'aumento di carico pagante consentito dal fatto che alla par- 
tenza l'aereo non abbisogna del pieno carico di carburante, 

La bontà del sistema ha indotto il Ministero dell'Aviazione civile britannico 
a promuovere nuovi esperimenti dello stesso genere nelle più difficili condizioni 
che si presentano nell'Atlantico Settentrionale durante la stagione invernale; 
fungeranno da apparecchi cisterna i « Lancastrian » e i « Liberator ». 


APPARECCHIO SCUOLA « FURY TRAINER » (Notizie stampa). 


I’ stato progettato il « Fury Trainer ». aereo da addestramento per il caccia 
imbarcato Hawker Sea Fury X. 

Il Furv Trainer è dotato di un motore Bristol Centaurus XVIII a 18 cilindri a 
doppia stella, con raffreddamento ad aria, dalla potenza di 2.400 HP. che muove 
un'elica Rotol a 5 pale, a passo variabile. Con due serbatoi supplementari può por- 
tare 1.725 litri di carburante. 

La sua apertura alare è di metri 11.69, è lungo metri 10.55 e alto 4.9, Pesa a 
vuoto 4.233 chilogrammi e il suo carico utile è 882 chilogrammi. Raggiunge la velocità 
massima di 710 km/b a 6.250 metri ed ha una velocità di salita di 1.410 m/m“ 
a 1.525 metri. Alla quota di 3.050 metri e alla velocità di 386 km/h ha un raggio 
d'azione di 1.680 chilometri (3.220 chilometri con i serbatoi supplementari). 

Autonomia 4 ore e 35 minuti (& ore e d minutj con i serbatoi supplementari). 

Decolla dal ponte di volo di una portaerei con un vento prodiero di 50 chilo- 
metri ad alette di supersostentamento aperte di 20°. in 113 metri con decollo 
libero (senza vento gli occorrerebbero per il decollo 236 metri). E’ idoneo al normale 
catapultamento dalle navi portaerei. 


NUOVO IDBOVOLANTE DI GRANDE PORTATA PER LE LINEE TRANSATLAN- 
TICHE (Notizia stampa). 


Per risolvere i problemi inerenti alla navigazione aerea a grande distanza, e 
specialmente alla traversata dell'Atlantico settentrionale, la Compagnia britannica 
« Saunders » ha iniziato la costruzione di idrovolanti, siglati « S. 45 », che saranno 
ì più grandi del mondo. i 
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E’ stato recentemente completato un modello in grandezza naturale, mentre 
altri 3 idrovolanti del nuovo tipo sono in costruzione per conto del Ministero bri- 
tannico per l’Aviazione Civile. 

L'apparecchio. del peso di 140 tonnellate, sara fornito di 10 motori capaci di 
imprimergli una velocità di oltre 550 km/h, a quote superiori ai 12.000 metri; potrà 
trasportare circa 100 passeggeri, offrendo loro ogni comodità. 


La « Saunders » calcola che entro il 1948 uno dei tre idrovolanti giganti sia 
ultimato e possa iniziare i voli. 


ELICOTTERO GIGANTE A 24 POSTI E ELICOTTERO RADIOCOMANDATO 
(Notizia stampa). 


L'elicottero fa progressi. Jl bollettino della Società britannica dei costruttori 
aeronautici riferisce che la Compagnia Autogiro Cierva sta ultimando la costruzione 
di un elicottero a tre rotori capace di trasportare 24 passeggeri oppure tre tonnellate 
di carico alla velocità di crociera di 190 km/h. 

WL apparecchio, che viene definito dallo stesso bollettino come « probabilmente il 
più rapido e il più potente del mondo », effettuerà i primi voli di collaudo questa 
primavera. I tre rotori sono azionati da un motore « Rolls Royce Merlin » della 
potenza di 1.640 HP. 


Intanto da Palo Alto (California) si apprende che un giovane inventore americano, 
Stanlev Hiller, ha annunciato di aver realizzato un elicottero che vola con radio- 
comando e quindi può librarsi nell'aria senza che la mano dell'uomo ne governi i 
comandi. 


Dopo la notizia sulla costruzione in corso di un elicottero gigante. questo 
annunzio conferma con quanto interessamento si stia ‘studiando questo nuovo mezzo 
aereo del futuro, 


ITALIA 


AEREO DA COLLEGAMENTO - GRIFO 1001, 


La Società Aeronautica Italiana (Ing. A. Ambrosini & C.) ha ripreso la sua 
produzione presentando agli sportivi dell'aria il triposto Ambrosini S. 1001 « Grifo ». 
Si tratta di nn monoplano ad ala bassa. costruito in legno, d'impiego economico e di 
brillanti prestazioni. Il carrello fisso, costituito da due gambe canteliver carenate 
dotate di ammortizzatori Dowty. non menoma le elevate qualità aerodinamiche del 
velivolo accuratamente studiate nel profilo della fusoliera e della velatura. I freni 
alle ruote sono idraulici. 


L'apparecchio è attrezzato con doppio comando, i posti di pilotaggio sono 
affiancati. dietro ad essi è sistemato il terzo seggiolino; la cabina di pilotaggio è molto 
luminosa e ben rifinita. 


Il « Grifo» è munito di motore Gipsy Major S. 1 di costruzione italiana 
(Alfa 110-1) ma consente la sistemazione di motori più potenti fino a 180-220 HP; 
particolarmente indicati sono il « Cirrus Major » e il « Gipsy Mayor 10 », L'Alfa 110-1 
sviluppa 130 HP. di potenza ed è dotato di elica in legno bipala a passo variabile 
costruita dalla S.A.I. 
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Un serbatoio capace di 160 litri di carburante è sistemato sotto il seggiolino 
posteriore con presa d’alimento sul lato dritto. La capotta del motore. completa- 
mente smontabile, rende facilmente accessibile ogni parte di esso per manutenzioni 
e verifiche. 

La fusoliera è a monoguscio; l'ala è bilongherone, il coefficiente di resistenza è 
elevato e omogeneo per tutta la struttura, 3 


STATI UNITI 


CRISI NELLA POTENZA AEREA AMERICANA (Corrispondenza Internazionale). 


Alle numerosi voci di allarme delľopinione pubblica americana circa le defi- 
cienze della difesa del Continente. si aggiunge la voce del Generale H.H. Arnold 
che in un allarmante commento allesiguita delle Forze Aeree statunitensi così 
si esprime: 

La nostra salvezza all’epoca di Pearl Harbour fu dovuta alle gigantesche 
possibilità industriali del Paese, orientato già da tempo alla produzione intensiva 
di strumenti bellici, che ci permise di conseguire con meraviglioso crescendo il potere 
aereo. Ma il culmine della nostra potenza aerea, raggiunto il giorno della vittoria, 
fu di breve durata; da allora la poderosa forza. che fu il nostro orgoglio e lo stru- 
mento della vittoria, sta rapidamente declinando sebbene l’irrequietezza dei rapporti 
internazionali crei uno stato di apprensione più allarmante di quello che precedette 
la seconda guerra mondiale. 

La dolorosa esperienza del 7 dicembre 1941. che ridusse per lungo tempo gli 
Stati Uniti alla mercè dei suoi nemici, non rappresenta più un monito se presente- 
mente la nostra aviazione è mantenuta inferiore a quella che avevamo nel 1939. 

La produzione aeronautica americana, che raggiungeva i 100.000 apparecchi al- 
l’anno nel 1944, ammonta presentemente al solo 2° di tale cifra. Anche la magnifica 
organizzazione nel campo addestrativo, che consentiva la creazione di 8.000 piloti 
al mese, è scomparsa e presentemente vengono assegnati non più di 1.400 brevetti 
all'anno. Queste preoccupanti constatazioni sono rese più gravi dalla persuasione 
che la via del polo offre oggi maggiori possibilità di penetrazione sul territorio nazio- 
nale ‘all’offesa di un nemico che si sia giovato del formidabile progresso nella tecnica 
aerea da noi suscitato. La nostra posizione geografica non ci protegge più; e neces- 
sario conservare le posizioni d'avanguardia nel campo del progresso aeronautico per 
poter tar svolgere alla nostra Arma Aerea il suo ruolo difensivo delle frontiere aeree 
dando al possibile attaccante la sensazione della loro invalicabilità. 

Il più importante aspetto del problema nazionale della difesa è dunque quello 
di un adeguato aumento del materiale aereo giù delimitato dai tecnici militari in 
70 Stormi di linea più le riserve di 1° e 2° impiego per un totale complessivo di 
circa 15.000 apparecchi. Nessuna riduzione in questo campo appare accettabile 
mentre altri Paesi profondono mezzi finanziari giganteschi al potenziamento delle 
loro forze aeree. 

La moderna strategia impone anche all'aviazione un compito nuovo dei trasporti 
di truppe, e mentre le nostre previsioni in merito considerano solo 10.000 nomini 
aviotrasportati. la Russia si orienta su previsioni che sj aggirano intorno a 100.000 
unita. 

A tutte queste esigenze nuove è necessario pensare con prudente anticipo perchè 
in fatto di preparazione l Aeronautica ha le sue inderogabili necessità; è infatti ben 
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noto che la formazione di un buon equipaggio da combattimento richiede un anno 
e che occorrono non meno di tre anni per portare un aeroplano dalla fase di progetto 
ai reparti di impiego. 


SOPRAVVIVERE NELL’ETA DELL'AVIAZIONE (Notizia stampa USIS). 


Sotto questo titolo la Casa Bianca ha pubblicato una lunga relazione della 
Commissione Presidenziale speciale della Difesa Aerea, presieduta da Thomas K. Fin- 
letter. Nella relazione è spiegato come, non essendo ancora l’O.N.U, in grado di 
funzionare quale organo internazionale di pace. lo spettro della guerra possa essere 
allontanato rendendo perfetta la sicurezza nazionale degli Stati Uniti che devono 
poter disporre di una difesa capace di rigettare ogni possibile attacco. 

A differenza di quanto avveniva in passato, quando l'offesa poteva provenire agli 
Stati Uniti solo dal mare e la Marina rappresentava il primo baluardo difensivo. la 
nuova concezione strategica della difesa deve essere principalmente imperniata sulla 
Aviazione, in quanto i nuovi mezzi di offesa rendono ora più temibile la minaccia 
aerea. 

I principali esponenti della minaccia aerea sono: la bomba atomica abbinata 
all'impiego dei grandi apparecchi da bombardamento a velocità supersonica e i 
proiettili. razzo a grandissimo raggio d'azione. Questi mezzi di lotta potrebbero 
venire in possesso di altre nazioni entro il 1952. In conseguenza di tale considerazione 
la Commissione Speciale denuncia Vinidoneita dell’attuale Aviazione americana a 
ritorcere o respingere un attacco condotto con le nuove armi. Perchè l'Aeronautica 
sia posta in grado di assolvere il suo compito difensivo, è necessario venga potenziata 
con un minimo di 70 Stormi per complessivi 7.000 apparecchi di prima linea. più le 
riserve che devono essere computate ad almeno il 50% della forza della linea; oltre 
a queste unità devono essere mantenuti in efficienza circa altri 8.000 apparecchi per 
la riserva di secondo impiego. i 

Il bilancio della difesa raggiunge nell'anno fiscale in corso il totale di 10.098 
milioni di dollari così ripartiti: 2.850 per l’Aviazione, 4.037 per la Marina (di cui 
1.200 per Aviazione della Marina) e 3.211 per l'Esercito, 

La Commissione Presidenziale propone che lAviazione sia potenziata entro 
il 1952 e pertanto suggerisce i seguenti aumenti del suo bilancio: per l’anno 1948 
da 2.850 a 4.150 milioni, per l'anno 1949 a 5.450 milioni di dollari, 

Anche la Marina dovrà provvedere al rimodernamento del suo materiale aereo: 
in conseguenza il suo bilancio dovrà essere aumentato di 192 milioni di dollari 
nel 1948 e di 310 nulioni di dollari nel 1949, 

Daile proposte formulate dalla Commissione risulterebbe dunque che il bilancio 
complessivo della difesa dovrebbe venir portato da 10.098 milioni a 11.590 milioni 
di dollari per Vanno fiserle 1948-49 e a 15.200 milioni di dollari per Tanne 
fiscale 1949-50. 


ACCADEMIA NAVALE ED AVIAZIONE DELLA MARINA (da « U.S. Naval 


Institute Proceeding ». Gennaio 1948), 


Allo scopo di seguire © continui progressi fatti nelle varie scienze che oggi costi- 
tuiscono una parte essenziale della cultura e dell'istruzione professionale di om 
Utticiale di Marina. VACccademia Navale degli Stati Uniti ha modificato il suo pie 
gramma di studio, Tali modifiche sono basate sulla esperienza passata ed hanno bisogno 
di essere controllate e vagliate accuratamente per un certo periodo di anni. 
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Con pieno riconoscimento per la crescente importanza dell'Aviazione, le Auto- 
rità dell’Accademia Navale — utilizzando il materiale a disposizione e con la coope- 
razione degli Ufficiali competenti — sin dal 1920 hanno iniziato ad includere nei pro- 
grammi lo studio di scienze aeronautiche, Questa inclusione è stata graduale, a se- 
conda degli sviluppi di questa nuova scienza ed ha raggiunto lo stadio finale nel 
dicembre 1945, quando venne istituita nell'ambito dell’Accademia Navale una sezione 
autonoma interessata agli studi sulla Aviazione Navale. 

E’ interessante rilevare che questa sezione ha prontamente raggiunto la sua piena 
autonomia. Nel corso dell'ultimo conflitto, dopo una serie di riunioni tra gli Ufficiali 
responsabili dell’Accademia e del Dipartimento della Marina, è stata autorizzata la 
costituzione di una Sezione permanente nell'ambito dell'organizzazione accademica 
di Annapolis. 
| Il nuovo programma di studi, relativo all'aviazione, stabilisce i seguenti obiettivi: 


| 1) impartire una conoscenza fondamentale di storia dell'Aviazione, di nomen- 
clatura e dì principi teorici. in modo che gli Allievi possono apprendere i principi 
base dell'Aviazione e siano messi in condizione di seguire le applicazioni in questo 
campo di studio, 


2) aggiornare la conoscenza degli allievi sulle caratteristiche (compreso l'arma- 
mento e i sistemi di protezione) e sull’impiego tattico degli aerei navali; sulle consi- 
derazioni fondamentali che regolano il loro impiego e le loro limitazioni, al fine di 
favorire l'esatta comprensione dei problemi di impiego degli aerei navali ed il loro 
. Coordinamento con le unità terrestri, di superficie e subacquee; 


3) impartire una conoscenza generale delle organizzazioni e delle attrezzature 
aeronautiche esistenti, in modo da fornire un’esatta visione del posto che l'aviazione 
marittima occupa nell'ambito dell’organizzazione navale. 

Dopo questo studio preliminare svolto all Accademia Navale, i Guardiamarina 
idonei all’esercizio del volo possono seguire il corso per il conseguimento del brevetto 
di pilota navale, 

Nel dicembre 1945, dopo istituita la nuova Sezione Aviazione, veniva destinato 
all'Accademia un nucleo di Ufficiali espert* nel campo aeronautico, Di essi una parte 
prestava servizio di collegamento con le altre sezioni accademiche, ed i rimanenti 
venivano impiegati come istruttori nell'ambito dell'organizzazione accademica. 
Quest’ ultimi. nella loro qualità di Ufficiali di Marina brevettati piloti, erano nelle 
migliori condizioni per svolgere i programmi di studio e di addestramento in relazione 
con le esigenze dell'Aviazione Navale. 

Secondo l'ordinamento del 1945, la maggior parte del lavoro assegnato alla Se- 
zione Aviazione veniva svolto nei mesi estivi durante i quali gli Ufficiali istruttori 
erano aggregati alla Sezione Aviazione assieme ad altri Ufficiali che dovevano inten- 
sificare l'addestramento al volo. 

Durante questo periodo estivo, che comprende 10 settimane, gli allievi seguivano 
un corso di studio che. per la quantità di materie insegnate, poteva essere paragonato 
ad un anno di istruzione accademica. 

Le prime sei settimane di studio venivano svolte ad Annapolis, dove gli allievi 
ricevevano 200 ore di lezione su argomenti quali: navigazione aerea, apparecchiature 
radioelettriche. aerologia. armi acree, storia dell'aviazione navale, strategia, tat- 
tica. ecc.. e circa 26 ore di istruzione di volo su aerei tipo « N. 3, N.» e « PBY ». 
Nelle rimanenti quattro settimane gli allievi venivano imbarcati sulla n.p.a. Randolph. 
Questa seconda fase di istruzione comprendeva esercitazioni di combattimento aereo, 
voli su aerei della n.p.a., e serviva per prendere una sufficiente pratica con i servizi a 
bordo delle n.p.a. 
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Durante l’anno accademico 1946-17 ulteriori sviluppi hanno portato nuove mo- 
difiche nella Sezione Aviazione, che si è trasferita in locali, di recente attrezzati allo 
scopo. | 
Attualmente il corso completo di Aviazione Navale comprende 5 fasi principali, 
ed è previsto che queste fasi vengano completate con voli volontari svolti alla fine 
di ogni :ettimana. i 

Ai nuovi allievi ammessi all Accademia Navale viene subito impartita una prima 
istruzione di circa 6 ore che comprende: 2 ore di lezione sull’equipaggiamento e pre- 
cauzioni relative alla sicurezza del volo, conoscenza dell’aereo e giro di visita alle 
attrezzature aeree dell’Accademia; 2 ore d? volo dimostrativo su un idrovolante da 
esercizio, ed altre 2 ore di volo su bombardiere. 

Poichè i primi due anni di Accademia sono dedicati di massima al programma di 
studio generale, è solamente nell’estate del secondo anno che l'allievo viene a diretto 
contatto con il programma aeronautico. 

In questa fase esso imbarca su una n.p.a. per una crociera di tre mesi, ed il pro- 
gramma di istruzione comprende argomenti fondamentali di aviazione, conferenze di 
carattere tecnico, istruzione di volo e osservazione aerea. L’anno accademico seguente 
mette l’allicvo di fronte ad un corso di materie aeronautiche di 48 ore di studio 
comprendenti aerodinamica, stor'a ed organizzazione dell Aviazione Navale, tipi di 
aerei navali ed armi relative, operazioni aeronavali, ecc.. con istruzioni pratiche di 
volo su idrovolanti in dotazione dell'Accademia Navale, svolte nei mesi di ottobre, 
novembre, aprile e maggio. L’ ultima parte del programma consiste di 64 ore di lezione, 
svolte durante l’ultimo anno accademico. Questa fase di studio comprende istruzioni di 
volo, esercitazione nel C.I.C, (Combat Information Center) a bordo di una n.p.a. pro- 
blemi di tattica e strategia aerea e insegnamento delle seguenti materie: aerodinamica, 
ricerche di studio e npplicazioni nel campo aeronantico, preparazioni di piani e 
controllo delle operazioni aeronavali, apparecchiature radioelettriche a bordo degli 
aerei e relativi sistemi di comunicazioni, critica sulle battaglie aeronavali della 
seconda guerra mondiale e problemi di tattica. 

Il corso di studio relativo all’Aviazione Navale, così come è stato stabilito oggi 
all’ Accademia, non è definitivo e sarà soggetto a riforme e modifiche per seguire i. 
progressi in tutti i campi della scienza secondo le esigenze della preparazione di un 
Ufticiale di Marina completo, 


VOLI SPERIMENTALI A VELOCITA’ SONICA (da «Revue de Defense Nationale»). 


Giungono dall'America alcune notizie indicative sni sistemi usati per la condotta 
dei voli di prova di aerei destinati a superare la barriera del suono, quali lo 
« Skystreak » e Jo « Skyrocket ». 

I primi voli furono effettuati a velocità corrispondenti al numero di Mach (rap- 
porto fra velocità aerco e velocità del suono) 0,7; successivamente, con prudente gra- 
dualità, il numero di Mach fu aumentato di 2 centesimi alla volta fino a raggiun- 
gere 0.8; le prove seguenti sono state eseguite con aumenti del numero di Mach di 0,01 
per volta. 

I voli compiuti con lo « Skystreak » hanno avuto generalmente la durata di mezza 
ora; la durata di quelli dello « Skyrocket » ha dovuto invece essere considerevolmente 
ridotta perchè il propulsore a razzo di cui la macchina è dotata ha solamente due 
minuti di funzionamento, durante i quali vengono consumate 1.5 tonnellate di car- 
burante. Si prevede di poter raggiungere con tale macchina il numero di Mach. 1.2, 
se nessun incidente funesterà le prove. 
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Per il volo, il pilota è munito di speciale equipaggiamento contro la accelerazione 
e siede su seggiolino ad autoespulsione. 

Gli Ufficiali di Marina che hanno stabilito i primati sullo « Skystreak » sono 
stati sottoposti ad accelerazioni raggiungenti i 4 g. 


ESPERIMENTI PER LA COSTRUZIONE DI APPARECCHI A VELOCITA 
ULTRASONICHE (notizia stampa « UUS.LS. »), | 


La Northrop Aircraft Company ha recentemente condotto a Muroc Dry Lake. 
in una regione desertica della California, interessanti esperimenti per il collaudo di 
parti di aerei a velocità ultrasonica, L'esperimento effettuato con una specie di slitta 
ultraleggera. fatta di lega di alluminio e magnesio, su un binario di 600 metri, ha 
ripetuto all'aperto collaudi gia fatti-su scala ridotta nei « tunnels a vento ». 

La slitta. su cui era montata un’ala di aeroplano della quale si voleva saggiare 
la resistenza a velocità superiori al suono, ha coperto il percorso ad una velocità 
di circa 1.130 chilometri all'ora, che risulta notevolmente superiore a quella del suono. 
calcolata. al livello del mare e alla temperatura di 15 gradi, in circa 1.118 chilometri 
all’ora. 

Il collaudo è perfettamente riuscito e si ritiene che il sistema potrà avere larga 
applicazione nell'industria delle costruzioni aeronautiche. 


AEREI E CARLI ARMATI (Fonti varie). 


Presso gli organi tecnici americani è stato studiato e costruito un insieme costi- 
tuito da un aereo e da un carro armato che può essere trasportato dal primo, Il carro 
armato ha un peso di 35 tonnellate ed ha in dotazione un cannone da 76 m/m con 
velocità iniziale da 3.800 a 4.600 piedi al secondo. Il calibro è inferiore all’88 degli 
ultimi carri armati tedeschi. ma la maggiore potenza d'urto del proiettile compensa il 
minor peso. Questo complesso rappresenta un notevole apporto di potenza alle truppe 
aero-trasportate, 


FUTURO DEL MOTORE A SVOPPIO (da « Aviation Week », 19 gennaio 1948). 


Il rapporto deila Commissione per i piani aerei creata dal Presidente Truman 
ha giudicato prematuro labbandono delle ricerche sui motori a scoppio da parte delia 
NA-CAA. (National Advisory Committee for Acronautics), che si è dedicata comple- 
tamente alle ricerche sui motori a reazione . | 

La Commissione prevede una lunga vita per Velica e per il motore a scoppio nei 
bombardieri a grande raggio e sugli aerei di trasporto. 


CARBURAZIONE CON « BUTANO» DEI MOTORI D'AVIAZIONE (Notizia 
stampa « U.S. LS. »), 


Di recente ha compiuto il suo volo di prova. negli stati Uniti. un aereo il cw 
motore funziona a butano anziche a benzina. 

L'impiego di questo gas naturale. ridotto allo stato liquido. ha prodotto nel tun- 
zionamento del motore solo una piccola diminuzione di velocità riducendo i giri da 
2.600 a 2.100 al minuto, 
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Il butano costa 9 centesimi di dollaro al gallone (litri 3.78), mentre la benzina 
costa 37 centesimi; esso è stato gia impiegato con buoni risultati per i motori d'auto- 
mobili, camion e trattori. 

Secondo il parere di tecnici aeronautici, il butano non solo è più economico della 
benzina. ma anche usura meno il motore, 


(AS ESAUSTO COME MEZZO ANTINCEN DIG (da U.S. Naval Institute Procee- 
dings ». dicembre 1947). 


La Marina Americana ha sviluppato un nuovo sistema per ridurre il pericolo di 
incendio nei serbatoi di benzina degli acrei. 

I serbato; vengono circondati e riempiti di gas esausto a bassissima percentuale 
di ossigeno, Con questo sistema si abbassa il percento di ossigeno dell'aria che cir- 
conda il serbatoio del carburante a circa il 107, e viene così ad evitarsi il pericolo di 
incendio per fuga di carburante, poichè se l'ossigeno è in quantità inferiore al 14% 
non si verifica. normalmente, la combustione, Una parte dei gas esausti del motore 
sono, perciò, raffreddati e convogliati dentro e attorno ai serbatoi di carburante. 


LA SECONDA ROTTA AEREA TRACCTATA SUL TERRENO (Informazioni stampa). 


FE’ stata data recentemente notizia della prima rotta aerea tracciata sul terreno 
per uso degli aeroplani privati, con direzione Est-Ovest. negli Stati Uniti. Ora è 
stato approvato lallestimento della « Via aerea n. 11 ». con direzione Nord-Sud, 
dal confine canadese a quello messicano, Il numero 11 ad essa assegnato lascia sup- 
porre che ve ne siano allo studio numerose altre. 

Come è noto, queste vie aerce si fondano sul principio di fornire al pilota delle 
indicazioni « visive » della rotta, indicazioni che sono dipinte a grossi caratteri sui 
tetti degli edifici, sulle strade. sulle cisterne, ecc. Esse mostrano la latitudine. il nord 
geografico .il nome della località, la direzione e la distanza dell'aeroporto più vicino. 

Se si otterrà l'approvazione dei governi dei paesi vieni. sarà possibile anche svi- 
luppare la « Via aerea n. 11 » oltre i confini degli Stati Uniti. a nord sino a Winnipeg 
(Canadi) e a sud sino a Città del Messico, 


CACCIA A REAZIONE PER LA MARINA: HAWKER N. 7-46 (da « U.S. Naval 


Institute Proceedings ». Dicembre 1947). 


E stato pubblicato qualche dettaglio sul nuovo aereo britannico. di cui era pre- 
vista l'apparizione nella recente esposizione organizzata dalla « Società dei Costrut- 
tori Aerei Inglesi oo ma che non fu presentato perche. secondo i costruttori, le carat- 
teristiche dell'apparecchio dovevano ancora restare segrete. 

L'apparecchio è Ve Hawker N. 7-46». caccia a reazione per portaerei. dotato di 
turboreattore Rolls Royce Nene, capace di una spinta di 2.250 chilogrammi, Dovrebbe 
essere percio il caccia navale con il miglior motore finora costruito, 

N 2 settembre il Sig, N. Humble, capo pilota della Compagnia. ha eseguito il 
primo volo di collando dell'apparecchio. 

Costruito per la Marina britannica. il nuovo caccia presenta una installazione 
del tutto nuova per il motore a reazione: i gas di scarico vengono convogliati in due 
condotti divergenti e uscenti dalla fusoliera in corrispondenza dell'attacco posteriore 
delle ali. 

Le prese d'aria sono ricavate nella fusoliera all'altezza del bordo anteriore delle 
ali, immediatamente a proravia dei condotti del getto. 
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RICOGNITORE STRATEGICO DELLA WA RINA « LOCKHEED NEPTUNE ». 
(da « Aviation Week », 5 Gennaio 1948). 


Do 


La Marina statunitense ha integrato ka sua ordinazione di 150 « Neptune » 
Lockheed P2V del tipo originale — di cui è stata data notizia nella « Rivista Marit- 
tima », del mese di gennaio — con una seconda ordinazione di 29 P2V seconda serie. 
perfezionati rispetto al tipo precedente il quale, come è noto, detiene il record di 
distanza con un volo senza scalo di oltre 1100 miglia da Perth (Australia) a Columisus 
(Ohio). 

= Tl nuovo Lockheed P2V - 23 serie si presenta con le seguenti migliorie: 

Motori: nuovo tipo Wright Duplex Ciclone, capace di sviluppare in decollo 
600 HP in più della potenza massima; 

Eiiche: Hamilton standard, tripale munite di sistema elettrico anti-ghiaccio; 

Antighiacciv: realizzato col sistema termico. applicato alle ali e agli impen- 
naggi:; | 

Radar: nuovo Radar di ricerca e Radar tattico sistemati nella parte anteriore 
della fusoliera, la cui lunghezza è pertanto aumentata di circa 80 centimetri; 


Armamento: sei mitragliere da venti mm, fisse in caccia, due mitragliere bran- 
deggiabili nella torretta dorsale (il cni profilo aerodinamico risulta migliorato) e due 
in coda. Possono essere inoltre sistemati sedici razzi da 120 mm.; due siluri o dodici 
bombe di profondità. ` 

La produzione dei « Neptune » continuerà, secondo j termini del contratto, fn.o 
a tutto il giugno 1949. 

Presentemente la Marina degli Stati Uniti dispone di tre Gruppi di aeroplani 
del tipo in esame, 


AEREO DA RICOGNIZIONE FOTOGRAFICA NF-11 (da « Flight », Gennaio 1948). 


In virtù della precisione delle notizie che può fornire. la ricognizione fotografica 
degli obiettivi nemici ha rivestito sempre presso tutti gli Stati Maggiori un'importanza 
capitale nella condotta delle operazioni belliche. In ‘una futura guerra, che prevedi- 
bilmente coinvolgeri 1 Continenti, saranno certamente richiesti apparecchi ad altissime 
prestazioni per l'assolvimento di compiti devoluti a questa importantissima specialità. 

Le Autorità militari degli Stati Uniti. sollecitate dalle necessità belliche avevano 
durante il corso del conflitto richtesto all'industria aeronautica un aeroplano da rico- 
gnizione fotografica più rispondente di quelli in servizio alle necessità del momento. 
Si trattava di ottenere elevate velocità ad alta quota e lunghi raggi d'azione. Con 
la vittoria il Governo Americano annullò le ordinazioni già fatte, autorizzando però 
il noto costruttore e pilota Hughes a continuare la lavorazione del suo XF-11. 

Lo Hughes XF-11 fu originariamente costruito in due prototipi. I] primo di essi. 
nel luglio 1946. precipitò determinando gravi ferite allo stesso Hughes che lo pilotava; 
l'incidente suggerì al costruttore alcune modifiche che furono apportate al secondo 
prototipo. Questo ha superato nell'aprile 1947 tutte le prove e recentemente è stato 
consegnato alle Autorità militari per gli eventuali adattamenti. 

L'XF-11. oltre alle noteveli caratteristiche di volo, presenta interessanti parti- 
colarità nell'installazione del complesso fotografico che consta di ben 8 macchine da 
presa: 6 di esse sono montate verticalmente nel muso, altre due sporgono obliqua- 
mente dalle due travi di coda. L'operatore fotografico s'identifica con il secondo pilota 
che puo comandare ognuna delle macchine a distanza, dal posto di pilotaggio oppure 
assumendo una posizione prona nel muso. 
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I dati caratteristici dell’XF-11 sono: 


monoplano biposto a doppia trave di coda; apertura alare m. 31, lunghezza 
m. 20. peso a pieno carico Kg. 21.600; velocità massima 700 Kh/h a 10.000 m. di quota; 
raggio d’azione 8.000 Km.; tangenza oltre i 13.000 metri. 
L’aereo è dotato di due motori Pratt Whitney Wasp Mayor R-4360-37 a 28 ci- 
lindri su quattro stelle, raffreddati ad aria, da 3.000 HP., azionanti eliche, quadri- 
pale a passo variabile, Curtiss, 


GRUMMAN XF9F-2 « Panther » (da « Our Navy », 15 Gennaio 1948). 


Forte dell’esperienza conseguita in molte costruzioni di apparecchi da caccia per 
la Marina, la Grumman ha prodotto recentemente il caccia a reazione « Panther » 
adatto all'imbarco su navi portacrei e capace di velocità superiori ai 950 Km/h. 
Come indicato dalla lettera X nella sigla distintiva dell’aereo, si tratta di apparecchio 
sperimentale di cui sono stati costruiti tre esemplari: i due primi sono dotati di tur- 
boreattore « Rolls Royce Nene » (di progetto inglese costruiti in America dalla Pratt 
Whitney) e il terzo di turboreattore « Allison 400 » (J-33). 


Il nuovo aereo anche quando prodotto in serie conserverà l’intercambiabilità dei 
due tipi di turboreattore, Particolarre interessante: la sezione prodiera dell’aereo 
può essere staccata con la semplice manovra di apposita leva, anche la sezione poppiera 
può essere facilmente separata dal resto della fusoliera, in pochi minuti. 

[l « Panther » ha una fusoliera perfettamente avviata e le caratteristiche ali 
mozze (ripiegabili) della Grumman. 

Il bordo d'attacco dell’ala è dotato di ipsostentatori a fessura che in concomitanza 
con i flaps forniscono in atterraggio e decollo, la massima portanza e la migliore 
stabilità. La cabina è realizzata secondo i suggerimenti forniti dai medici di Marina 
per la migliore soluzione in relazione alle esigenze fisiche e psichiche del pilota. Il 
seggiolino di pilotaggio è a espulsione automatica. 


CACCIA A REAZIONE AMERICANO XP-86 (da « U.S. Naval Institute Procce- 
dings »). 


Il primo caccia della Marina americana ad ala a freccia, il « North American 
XP-86 » ha ultimato i preparativi per i voli di prova che saranno eseguiti dal col- 
laudatore veterano George Welch. Il nuovo caccia è, derivato dall'« XFJ-1 » della 
Marina. VI 3 
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L'adozione dell'ala a freccia è avvenuta dopo un lungo periodo di prove nei 
tunnel aerodinamico, ll caccia, del peso di 6 tonnellate, sari usata per accertare le 
possibilità tattiche dell'aereo con ala a freccia dotato di velocità intorno ai 
950 Km/h (numero di Mach: 0.83), in condizioni Standard. 

La nuova forma dell’ala, spostando il baricentro verso poppa. ha richiesto l’al- 
lungamento della fusoliera di circa metri 1,20 verso poppa: è stata così resa possibile 
l'installazione di un serbatoio supplementare ed un miglioramento della forma, resa 
più avviata. 

A differenza del « Douglas D 552 Skystreak ». il condotto di presa dell’aria è 
continuo e porta direttamente al compressore del turboreattore, che è un General 
Electric Allison J-35. L'ammissione avviene dally prua, su superficie più estesa che 
nel D-558, onde fornire al motore aria in quantità sufficiente anche con forti angoli di 
incidenza (come durante gli atterraggi). 


La cabina è situata sopra il condotto dell’aria, 

L'ala e le superfici dell’« XP-86 » sono disegnate in modo da permettere allo 
aereo alte velocità. ritardando le difficoltà derivanti dall'approssimarsi della velocità 
sonica. 


In relazione alle necessità derivanti dalla forma a Treccia delle ali, gli alettoni 
sono molto sviluppati per assicura e un'ottima manovrabilità. 

I freni aerodinamici, che hanno una superficie quadrata di cm. 110 di lato. sono 
uguali a quelli del « D-558 ». 

La quota di tangenza dell’« XP-86 » supera i 12.000 metri: la sua velocità a tale 
quota si riduce a circa 825 Km/h. L'armamento di 6 mitragliere da 50 mm. raggrup- 
pate in prua. tre per lato, attorno alle prese d’aria. lo rendono uno degli apparecchi 
da caccia più fortemente armato. 
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ARGENTINA 


Il programma navale recentemente approvato comprende la costruzione di 
1 nave portaerei; 
1 incrociatore; 
4 ecacciatorpedimere ; 
3 sommergibili; 
1 nave officina; 


10 navi pattuglia. y 


FRANCIA 


NUOVE UNITA. 
La marina francese ha ricevuto 31 unità ex tedesche che a mano a mano vengeno 
consegnate a Cherbourg. Fra di esse: 
3 torpediniere; 
12 dragamine; 
2 navi appoggio aerei; 
1 nave appoggio sommergibili ; 
1 petroliera; 
2 trasporti mine e siluri; 
3 rimorchiatori d’alto mare; 


+ 1 bacino galleggiante da 40.000 tonnellate. 


Alcune di queste unità si trovano in porti americani avendo prestato servizio 
nella marina statunitense, e saranno revisionate prima dì essere inviate in Francia. 

Non tutte le navi saranno incorporate nella Marina da guerra francese; alcune 
verranno cedute alla industria armatoriale civile. 


LA SCUOLA DI GUERRA (da « Le Yacht »). 


La scuola di guerra navale in Francia ha ripreso il suo funzionamento dal- 
l'ottobre 1947. 
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Essa dal 1900 al 1914 era denominata Scuola Superiore di Marina e. pur non 
essendo trascurate le materie strategiche e tattiche, veniva dato un grande impulso 
a quanto si riferiva al tecnicismo, tanto che alla fine di ogni corso gli allievi dove- 
vano essere giudicati su due distinti lavori: uno su una memoria, come Coman- 
dante in Capo della flotta. in una data eventualità di guerra, l’altro su un progetto 
sommario di nave da combattimento con il calcolo del dislocamento, la ripartizione 
dei pesi ed il disegno delle forme. 


Dopo la prima guerra mondiale i programmi furono modificati in modo da 
consentire la formazione di ufhciali adatti al servizio presso i Comandi delle unità 
complesse (come nel servizio di Stato Maggiore dell’ Esercito) senza però trascurare 
la cultura generale navale e quindi anche quella tecnica. Un’altra novità fu il col- 
legamento più stretto con le altre forze armate, giacchè le tre scuole, la navale. 
la scuola superiore di guerra, il centro d'insegnamento superiore aereo. pur rima- 
nendo distinti, avevano sede comune che consentiva un proficuo scambio di idee e 
la riunione di tutti gli allievi per conferenze ed esercitazioni di comune interesse. 


Nel corso, recentemente inaugurato, si è dovuto dar posto ad alcune matcrie 
scientifiche che costituiscono la base della moderna tecnica specialmente delle armi. 
allo scopo di porre in grado gli ufficiali di seguire con cognizione di causa il rapido 
progresso dei mezzi. 

A questo primo corso, dopo la seconda guerra mondiale, sono stati chiamati 
per titoli capitani di corvetta da poco promossi e tenenti di vascello anziani. 


GRAN BRETAGNA 


RIDUZIONE NEGLI ARMAMENTI NAVALI INGLESI (Fonti Varie). 


Due provvedimenti di notevole importanza concorrono a ridurre drasticamente 
il potenziale navale britannico, almeno temporaneamente. Essi dipendono in gran 
parte dalla situazione finanziaria del paese che attraversa un critico periodo, 


Alla fine del gennaio 1948 è stato annunciato al Parlamento inglese che cinque 
corazzate e sette incrociatori saranno demoliti o venduti. I nomi di questi ultimi 
non sono noti, ma le prime comprendono la Nelson e la Rodney di 33.500 tonnellate, 
la Queen Elizabeth e la Valiant di 31.000 tonnellate, e la Renown di 32.000, Le 
due unità maggiori sono entrate in servizio nel 1927, le altre nel 1915-16 avendo 
subito successivamente radicali lavori di rimodernamento. 


La flotta delle navi da battaglia inglesi che nella prima guerra mondiale 
contava almeno 40 unità e nel 1945 circa 15 ora è ridotta a solo cinque, la Van- 
guard, la King (eorae V, la Duke of York, PAnuson e PHowe, la prima di 42.560 
tonnellate e le altre di 35.000, costruite fra il 1940 ed il 1946. 

Le ragioni addotte dagli organi politico-militari per tale provvedimento, oltre 
quelle finanziarie e la reale vetustà delle navi destinate alla demolizione. compren- 
dono anche l'opportunità di restituire alla vita civile, ove si ha deficienza di mano 
d'opera, un buon rendimento di nomini che possono diventare ottimi specializzati, e 
di fornire alle fonderie materiale ferroso da trattare. | 

La riduzione del personale fa parte del secondo provvedimento. E’ stato cioè 
deciso di portare la forza a 147.000 uomini. Questo fatto avrà sensibili ripercussioni 
sulla efficienza della flotta metropolitana e di quella all’estero. 


Mi —1.———— TP n ree, A [pee i eee ap i N a ae ny a ea 


MARINE DA GUERRA 597 


Apparentemente rimarranno in armamento soltanto tre grandi navi. le coraz- 
zate Anson e King George V e la nave portaerei Victorious da 23.000 tonnellate che 
costituiscono la squadra di istruzione. 

La forza attiva della Home Fleet sarà ridotta al solo incrociatore Superb con 
quattro caccia della classe Buttle, mentre nel periodo prebellico contava sette navi 
da battaglia. due navi portaerei, sei incrociatori. ventotto cacciatorpediniere ed 
altre venti unità. 

Nel Mediterraneo, in un periodo di trattative di pace ed in una zona parti- 
colarmente delicata, sono dislocati due navi portaerei leggeri, quattro incrociatori 
ed un gruppo di siluranti; nel Pacifico il prestigio britannico sara affidato a due 
navi portaerei leggere a pochi cacciatorpediniere ed a qualche unità minore, 

Nelle Indie occidentali, ove nel 1939 erano di stazione almeno cinque incrociatori 
e degli « sloops », rimarrà un unico incrociatore. il Sheffield e due « sloops » ed 
infine, nel Sud Atlantico e nelle Indie orientali. ove sono sensibili gli interessi 
inglesi. verranno mantenuti quattro o cinque incrociatori e qualche piccolo 
bastimento. 

La decadenza del potere marittimo inglese non fu mai nel passato così sentita. 

Oltre la penuria di uomini. che ne è la scusa ufficiale, ha influito in questa 
spietata riduzione anche l'economia del combustibile. 

Nessuna altra misura avrebbe potuto dare un colpo più duro all’efficienza navale, 
giacchè è indubitato che senza un adeguato addestramento del personale non è 
possibile ottenere una preparazione adeguata per affrontare quasiasi improvviso 
avvenimento. 

Il Ministro della Difesa a proposito di queste riduzioni ha fatto dichiarazioni 
In questo senso: 

La forza degli uomini per la Marina al 31 marzo 1948 sara di 147.000 unità 
e si spera che rimarrà costante intorno a questa cifra nei prossimi anni, La conse- 
guenza di questa riduzione, dai 178.900 uomini anteriormente preventivati, si farà 
sentire nei prossimi mesi. Pertanto per mantenere una ragionevole potenza nelle 
stazioni d’oltremare è necessario, fino al raggiungimento di uno stato di equilibrio, 
di prelevare gli uomini necessari dai mari metropolitani il che provoca una momen- 
tanea immobilizzazione della « Home Fleet ». F 

Bisogna però non fraintendere la parola immobilizzazione. in quanto che tale 
periodo sari molto breve e la più gran parte dei bastimenti sarà mantenuta in 
armamento, e comunque per le navi in riserva si procederà ai lavori di manutenzione. 

Il tempo occorrente per riarmare queste unità. in caso di emergenza, dovrà 
essere molto breve. 


1) Il sommergibile Ambush è stato allestito a Rothsay per effettuare una cro- 
ciera nell’Oceano Artico ove sarà fatta una prova per mantenerlo sott'acqua per 
simeno due settimane consecutive. 


2) Nell'autunno scorso la Home Fleet per fare economia di nafta, che è com 
pletamente importata, non ha compiuto la normale crociera. Le navi sono rimaste 
in porto pur eseguendo saltuarie uscite per le esercitazioni di tiro. di lancio e con 
gli aerei imbarcati. 


3) A Portland sta per essere costruito un porto interno per fornire uno specchio 
d’acqua ai cacciatorpediniere della classe « Battle » per i quali non vi era una adatta 
sistemazione. Per tale costruzione si utilizza materiale approntato per i porti pre- 
fabbricati della spedizione in Normandia, 
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MARINES (da « Rivista Militare »). 


L'Ammiragliato inglese è stato autorizzato a provvedere alla riorganizzazione 
del Corpo dei « Marines » con il compito di presiedere all’addestramento dei « Com- 
mandos » in base alle esperienze di guerra. Il corso di addestramento si svolgerà a 
Deal. il servizio navale a Portsmonth e quello terrestre a Plymouth, Vi sarà uno 
scambio di uomini fra i centri di addestramento dell’ Esercito e della Marina per 
la formazione dei Commandos. 


OLANDA 


ORGANIZZAZIONE DELLA MARINA (da « United States Naval Institute Pro- 
ceeding », Gennaio 1918). 


L'alta direzione della Marina olandese è esercitata dal Ministro per mezzo delle 
due branche, l’operativa. alla testa della quale sta il Capo delle operazioni navali, 
e l’organizzativa retta da un Direttore Capo. Il Ministro, i Capi delle due organiz- 
zazioni ed il Capo di Stato Maggiore del Capo operativo costituiscono Jl consiglio 
dell’ ammiraygliato, 

Lo Stato Maggiore comprende: l'ufficio informazioni. l’ufficio operazioni, I’nf- 
ficio aereo-navale, il servizio delle comunicazioni ed infine un ufficio piani ed orga- 
nizzazione. Le direzioni sono: del personale. dei rifornimenti. dell'aeronautica e 
del materiale navale ed aeronautico. La quasi totalità delle forze navali è dislocata 
nei possedimenti orientali agli ordini di un vice-ammiraglio; le poche unità in 
patria. destinate all’addestramento del personale. sono sotto il comando di un capi- 
tano di vascello. 

La forza in uomini è di 2000 utliciali e 28.000 tra sottufficiali e marinai compresi 
circa 10.000 della fanteria di marina (1). 

Nel 1942 fu approvato dal Parlamento un programma navale che, tenendo conto 
delle esperienze di guerra. avrebbe dovuto essere espletato in dieci anni, Esso do- 
vrebbe essere degno del passato e corrispondere alle esigenze della posizione del- 
l'Olanda nel mondo. Naturalmente è impiantato prendendo come base le navi porta- 
erei che oggi rappresentano il potenziale delle flotte. 

Esso prevede tre « Taskes Forces » ognuna costituita da una nave portaerei, 
due incrociatori antiaerei. otto caccia, una nave officina ed una per rifornimenti; 
oltre a questi tre gruppi una riserva composta da 4 navi portaerei. 2 incrociatori 
e 12 cacciatorpediniere e 4 sommergibili per l'addestramento del personale. 

Ultimamente vi sono state difficoltà finanziarie per’ la costruzione delle unità 
mancanti per formare il primo gruppo di impiego, che probabilmente non potrà 
essere pronto che fra tre o quatro anni, 

Il programma dell'aviazione navale non è stato compilato perchè non è ancora 
deciso se deve essere istituito uno Stato Maggiore aeronautico unico dal quale de- 
vono dipendere le forze aeree della marina. dell'esercito e delle colonie; questo pro- 
getto è tuttavia avversato dalle autorità navali. 

Il programma aereo-navale. partendo dalle 5 flottiglie di aerei esistenti, delle 
quali una imbarcata sulla nave pertaerei Aare! Doorman e due in Indonesia. pre- 
vede l'incorporazione di altri 2344 apparecchi. 


(1) Per la composizione della flotta vedere « Rivista Marittima » novembre 1947, 
pag. INI. 
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PAKISTAN 


E° prevista, nello sviluppo industriale del Pakistan, ia costruzione di un can- 
tiere navale a Karachi. che potrà entrare in iunzione probabilmente nel 1951. Esso 
sari capace di costruire unità di dislocamento fino a 15.000 tonnellate. 


RUSSIA 


SPOSTAMENTO DELLE INSTALLAZIONI DI COSTRUZIONE DEI SOMMER- 
GIBILI TEDESCHI (da « United States Naval Institute Proceedings v. 
Dicembre 1947), 


Sembra che la grande attrezzatura tedesca per la costruzione di sommergibili 
sia stata rimossa per essere spostata in Russia. Essa comprende specialmente le 
installazioni di Peenemunde sul Baltico; saranno trasferiti anche 4000 tecnici ed 
operai specializzati nella costruzione dei sommergibili. 

Non si hanno precise informazioni sulla località ove i nuovi impianti stanno 
per essere installati, ma si crede che una parte venga inviata sulle coste del Mar Nero 
ed una parte a Vladivostok. l 


INSTALLAZIONE DI UN BACINO GALLEGGIANTE, 


In un porto. non ben definito, del Mar Nero la Russia ha recentemente instal- 
lato il più grande bacino galleggiante della sua marina, della capacità di 50.000 ton- 
nellate, Per le operazioni di carenaggio sono sufficienti 110 uomini che possono 
usufruire di 24 gru della portata da 50 a 140 tonnellate. 


SPAGNA 


RADIAZIONE DI NAVIGLIO, 


La marina spagnola ha radiato dai quadri del Naviglio di Stato il c.t. Teruel 
(ex italiano €. Pepe). Tale unità era entrata in servizio nella marina italiana nel 
1915 e nel 1938 era stata venduta alla Spagna. I suo stato di efficienza era ormai 
ridotto, specialmente per l'usura dell'apparato motore che non poteva dare più di 
12-13 nodi, e l'unità era utilizzata unicamente per l'addestramento degli allievi delle 
scuole, 


STATI UNITI 


CENTRO DI ADDESTRAMENTO PER LA GUERRA ANFIBIA DI NORFOLK 
(da « Army and Navy Journal », 25 Ottobre 1947). 


Il 22 febbraio 1946 fu istituito il Comando per l'allenamento dei mezzi anfibi 
della flotta dell'Atlantico per l'addestramento comune del personale dell’ Esercito, 
della Marina e del « Marine Corp » nella tattica e nella tecnica della guerra anfibia. 
Tl Comandante è assistito da uno Stato Maggiore comprendente ufficiali dei tre corpi 
e dell'aeronautica. La base principale tu allestita a Little Creek. a Nord-Est di Norfolk 
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sulle rive della Baia di Cheaspeake. che ha il vantaggio di presentare condizioni 
idrografiche e topogratiche favorevoli all'allenamento e di trovarsi ad immediato 
contatto con i maggiori Comandi della flotta atlantica e delle forze terrestri ed aeree 
della zona. con la possibilità di immediati scambi di idee e di partecipazione alle 
attivita delle varie forze. 

Questo centro di addestramento, dopo avere finora provveduto alle operazioni 
di allenamento per i cadetti delle accademie militare e navale. svolge un analogo pro- 
gramma per elementi della seconda divisione « Marines », della 2% Divisione corazzata 
dell'Esercito e di un piccolo numero di ufficiali ed uomini dell’ Esercito canadese. 

La scuola si compone di tre diverse organizzazioni: 

Per l’addestramento delle truppe che viene compiuto in circa due mesi in quattro 
fasi distinte. Le prime due sono dedicate all'allenamento generico e di specialità 
individuale, alla tattica dell’imbarco e sbarco e del combattimento sulla batigia. 
La terza è dedicata all’inquadramento di un battaglione da sbarco nelle sue essenziali 
operazioni di presa di terra e combattimento all'atto dello sbarco. La quarta fase 
attua dei graduali esercizi nei quali il personale è istruito sulla vita di bordo ed ap- 
plica. nell'insieme di operazioni complesse, il precedente addestramento. 

La seconda organizzazione offre uno speciale addestramento per tutte le branche 
dei servizi delle tre armi; a questo scopo sono state istituite sei scuole che sono indi- 
catissime per fornire gli elementi per una buona istruzione nelle operazioni di sbarco. 
Tutte le specialità delle forze armate. informazioni, comunicazioni. servizio del tiro, 
movimenti delle truppe, rifornimenti, ecc.. sono viste sotto l'aspetto della coordinazione 
fra le armi nelle operazioni di sbarco di modo che si ottengono ufficiali specializzati 
e graduati che, per quanto di massima ritornino alle loro primitive destinazioni. risul- 
tano dotati di una notevole pratica nelle operazioni anfibie. 

La terza organizzazione è quella delle basi, Si tratta di sorvegliare la manutenzione 
del materiale e dei servizi delle basi accantonate. ognuna delle quali ha la possibilità 
di fornire lVassistenza a 15.000 uomini. e contemporaneamente di addestrare per i 
lavori che ad esse possono venire richiesti (difesa controaerea, riparazioni. ecc.). 

Una siffatta preparazione da aftidamento sulla efficienza dei reparti e dei mezzi 
che in un eventuale conflitto potranno essere chiamati ad operare, 


ESERCITAZIONI DPI SBARCO (da « U.S. Naval Institute Proceeding ». Gen- 
naio 1918) 


1) Nel novembre 1947 si è svolta sulle coste della Florida Vesercitazione «Seminole: 
di cooperazione fra le tre armi comprendente il trasporto dal Golfo del Messico e lo 
sbarco della seconda divisione corazzata dell’ Esercito. 

Essa ha dimostrato che la cooperazione tra le armi deve ancora essere migliorata 
per raggiungere lo stadio di perfezione che aveva alla fine della guerra. 

Tl tema supponeva che forze nemiche avevano invaso gli Stati Uniti stabilendosi 
al nord della Florida. grossolanamente sulla linea da Charleston a Fort Walton. 
Il compito delle forze nazionali era. partendo dalle coste del Texas, di sbarcare a tergo 
del fronte avversario. operazione simile a quella effettuata durante la guerra dalla 
5a Armata nello sbarco di Anzio, 

In questa esercitazione turouo impiegati 7.000 uomini. dei quali 6.000 delle torze 
anfibie; 2.500 rappresentavano la forza della seconda divisione corazzata. 

Da parte della Marina fu male calcolata la marea nell ora stabilita. di modo che 
i punti di atterraggio che dovevano essere raggiunti dalle L.S.T. vennero a trovarsi 
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così lontani dalla batigia che i mezzi da sbarco non poterono raggiungerli. Il primo 
di essi dovette attardarsi per due ore in vani tentativi di passaggi, giacche la spiaggia 
non era stata convenientemente riconosciuta, tanto che si trovò dinanzi ad una ino- 
pinata barra di sabbia circa 100 braccia al largo, 

E’ difficile dire come l'aviazione ha espletato i suoi compiti in quanto che parte- 
cipò con soli cinquanta apparecchi, 

Gli altri disponibili erano contemporaneamente occupati in un altro esercizio. 
Certamente quelli del nemico furono avvantaggiati dal maldestro comportamento 
dei L.S.T. 

Troppe cose furono simulate, La 186% Divisione che doveva presidiare la zona di 
sbarco fu simulata completamente, J] bombardamento aereo strategico, che doveva 
contrastare l'aggressore. fu simulato; così pure le forze navali pesanti di appoggio 
allo sbarco; non vi fu alcuna unità navale da combattimento presente all’esercitazione. 
Furono simulati le scorte antisommergibili aeree e gli schermi protettivi in mare, 
le forze subacquee dell aggressore e così via. 

La 2* divisione corazzata aveva soltanto 60 nomini che avevano partecipato alla 
guerra ed erano addestrati agli imbarchi e sbarchi. Tuttavia lo sbarco dei veicoli andò 
a rilento. 

I] Comando tattico dello sbarco funziono bene a bordo del piroscafo Taconie adatto 
per svolgere il compito di coordinazione e delle comunicazioni; esso dimostrò di avere 
potuto mantenere il grado di pertezionamento raggiunto alla fine della guerra senza 
tuttavia apportare alcun miglioramento. 


2) Liesercitazione « Argate ». alla quale hanno partecipato truppe antibie e avia- 
zione, si è svolta nella prima decade del novembre 1917; ad essa parteciparono più 
di 5.000 « marines » sbarcando da trasporti. sotto la protezione di una forza navale, 
sulle coste della California. 

Il tema assegnato era di sloggiare il nemico occupando un campo d'aviazione, che 
si supponeva in corso di allestimento per attaccare į centri industriali. 

Erano presenti numerosi rappresentanti di tutte le forze armate. ed anche un 
folto pubblico civile invitato, 

Più di 400 aerei navali provvidero alla protezione delle forze destinate a prepa- 
rare lo sbarco e poi alla copertura dello sbarco stesso. J) giorno prima dell’effettua- 
zione di esso gli aerei lanciarono proiettili e razzi contro il nemico simulato e le sue 
installazioni; il giorno dello sbarco. per sicurezza. non fecero uso delle armi. 


fl sommergibile americano Si reerside, nel mese di ottobre 1947. ha raggiunto, 
risalendo il corso del Mississipi, la città di Chicago. ove si è prodotto in alcune esibi- 
zioni per il pubblico. 
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NOTIZIE VARIE, 


1) Secondo il « Lloyd's List ». del 1° marzo. nell ultima settimana di febbraio 
nel mercato delle cisterne si è verificata una notevole contrazione di noli. Si ritiene 
che ciò vada attribuito all'improvvisa diminuzione della domanda di naviglio ame- 
ricano per il traffico costiero. causata dalla penuria di forniture petrolifere, il che 
avrebbe provocato una maggiore disponibilità di T. 2 e di cisterne d'altro tipo 
(Liberty) per i traffici esteri. 

Di conseguenza il nolo per le unità di tale categoria è sceso dal 225°: in più della 
rata della Commission Maritime al 180%). Sembra anzi che i noleggiatori abbiano ora 
intenzione di offrire solo il 100%. benche ciò sia inferiore a quanto possano accettare 
gli armatori. 

E` però opinione diffusa che questa caduta dei noli abbia carattere temporaneo. 


Tl « Llovd’s List ». del 3 marzo riporta nna rassegna del mercato delle cisterne 
fatta da Davies and Newman Ltd: « il mercato. in febbraio è continuato attivo ». 
essa informa: « per altro. nell'ultima parte del mese. una gran parte di naviglio ame- 
ricano e diventato disponibile. ciò che si è tradotto » in una caduta dei noli in questo 
settore, 


Continua intanto la rertenza 


se così sì può chiamare — fra armatori petrolieri 
italiani, che desiderano migliorati i noli. ed il CIP il quale vorrebbe mantenerli inal- 
terati e cioè solo al 35% in più del nolo della Commissione Marittima, Una riunione 
sarà tenuta al più presto fra esponenti degli interessati sotto l'egida del Ministero 
competente (Marina Mercantile). 

Diamo ad esso. riportandole dal « Journal Marine Marchande », 12 febbraio. 
alcune informazioni (tratte dal « Petroleum Press Bureau » di Londra) circa la 
produzione mondiale di petrolio nel 1947 che si ritiene si aggiri sui 410.000.000 ton- 
nellate contro 375.5 milioni nel 1946. L'aumento maggiore è quello registrato negli 
Stati Uniti (250 milioni di tonnellate) contro 234 milioni nel 1946) ma è proporzional- 
mente minore di quello registrato nel Venezuela. in alcune regioni del Medio Oriente 
e nel Borneo Britannico. Le cifre dei principali Paesi produttori sono quelle riportate 
nella pagina seguente, 

In quanto ai petroli in genere è da aggiungere che da dicembre scorso è stata 
istituita in Inghilterra una commissione di rappresentanti del Consiglio Generale 
della Navigazione. dell’ Industria petrolifera. del Ministero dei Trasporti e del Mi- 
nistero dei Combustibili per studiare se Vattuale penuria di cisterne posse essere 
alleviata utilizzando le navi da carico secco per il trasporto dei combustibili liquidi. 

Il rapporto conclusivo della commissione verri presentato in questi giorni; esso 
conterrà anche il suggerimento di utilizzare i doppi tondi delle navi da carico asciutto 
per il trasporto di combustibili liquidi anziche di acqua come zavorra. 
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Produzione mondiale del petrolio grezzo. 
(in milioni di tonnellate) 


1947 1946 1933 

Stati Uniti . . . . . eee, 250.000 234.215 "164.066 
Venezuela eee e ai de 63.500 56.700 26.890 
Russia «Li Lu è ws & E 4a 3 26 X) 22.800 29.700) 
ira, La Sh. ee ee #4 19.800 19.497 10.359 
Arabia Saudita . 2... 0. 12.000 8.200 67 
Messico . 0.0. 0. eek 7.200 7.040) 5.460 
rale ae de ie cale sd. 4.700 4.700 4.361 
Romania 2. Se di ee > Hes ee J A 3.860 4.193 6.610 
Columbia . . . . . . 350) 3.189 3.127 
Argentina... , 2.000 2.976 2 443 
Trinitad cos dal ie e e 2.960 2.890 2.450 
Koweit . . 0.0.0 2.700 800 — 
Borneo Britannico . . . . . . ` 1.850 300 RG 4 
Pert... .. ae 1.700 1.663 2.096 
Egitto LL «© » © 8 è © ow 4 1.300 1,280 223 
Nahrein oe. & ie wee ob Se. l 1.1W 1.100 1.137 
Canada sto aa i R50 890) 8641 
Austria... l 760 846 57 
India Olandese... TO 300 7.394 
Ungheria |.) ww, 600 685 37 
Germania... 550 612 552 
Fquatore . l. aa’ x “ 300 307 309 
Altri Paesi PS a De a 1.300 1.150 2.514 

T'otale 409.610 376.453 271.583 


La raccomandazione si applicherebbe solo alle navi che approdino, nel corso 
del viaggio. in porti esteri ove il bunkeraggio non presenti soverchie difficoltà. Alle 
stesse sarebbe raccomandato di utilizzare oltre i doppi tondi anche le cisterne di 
bordo. di modo che di tutto il combustibile imbarcato. tenuto conto di quello che 
verrà consumato durante il viaggio verso il porto di base. una rilevante quantità 
possa essere versata ai depositi nazionali (« Lloyd's List”, 10 febbraio). 


2) Nel 1947 la produzione dvi cantieri navali in tutto il mondo .(esclusi: Russia, 
Germania, Ungheria. Giappone e Polonia) è stata di 2.111.886 tonnellate lorde. in 
confronto a 2.127.421 nel 1916 e di 3.033.593 nel 1938. 

La produzione dell'Inghilterra ed Irlanda settentrionale per il 1947 è stata 
di tonnellate 1.202.024 (1.133.245 nel 1946). 

Altre 909.862 tonnellate sono state prodotte in altri paesi. fra i quali sono da 


segnalare: 


tonn. tonn. 
Svezia. Lo La w © Hw os 222.598 (mel 1946... 146.875) 
Stati Uniti a Hh: ye oS 164.819 (nel 1946 . . 501.994) 
Canada. 2... we 103.987 (nel 1946 . . 71.89%) 
Francia... 91.911 (nel 19.16 . . 23.205 cifra incompleta) 
Olanda... 87.801 (nel 1946 . . 33.290) 
Maht s eee ae i 62.247 (nel 1916 . . 61.742) 


Danimarca . . . . 60.695 (nel 19416 . . 39.051) 
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3) N « Journal of Commerce ». 17 febbraio, informava che alla fine del mese 
sarebbe stata inaugurata la stazione radar al Victoria Pier Douglas nell’isola di 
Man; in tale data il porto predetto sarebbe stato il primo, nel mondo. ad essere 
interamente controllato a mezzo del radar. 


Su uno schermo istallato nella sala di controllo della Capitaneria, potranno 
essere seguiti tutti i movimenti delle navi entro un raggio da 3-4 miglia e le navi 
passeggeri potranno essere pilotate a mezzo degli impianti radiofonici, che sono 
gia stati sperimentati sulle navi della Packet Company. Le navi che non disporranno 
di radiotelefoni saranno pilotate da alto parlanti funzionanti elettricamente con 
raggio di due miglia. 


4) Nello elenco dei porti mondiali congestionati è da includere anche Beira dove, 
secondo il « Journal of Commerce » del 14 febbraio, le navi britanniche da carico 
d’ora innanzi effettueranno solo approdi saltuari dati i ritardi che, alle volte, durano 
tre mesi prima di ottenere il posto di attracco a banchina. 

Una anormale congestione, causata dalla mancanza di attrezzature portuali, ha 
indotto le autorità portoghesi a stabilire un turno di precedenza negli approdi 
dando la preferenza alle navi portoghesi. 

Gli agenti delle Compagnie britanniche lamentano che il sistema adottato dan- 
neggi le navi da carico tanto più che esse debbono anche dare la precedenza alle 
navi postali e passeggeri; si immagini il danno che ne deriva ad una nave le cui 
spese giornaliere si aggirano sulle 300 sterline quotidiane, rimanendo 90 giorni 
inoperosn. 


5) Il « Journal of Commerce », 30 gennaio, informa che l'uso del nylon per i 
cordami, sviluppatosi durante la guerra specie nei rimorchi aerei, ha trovato ora 
applicazione nell’attività commerciale. Solo l'elevato costo è un ostacolo allo sfrut- 
tamento intenso, ma è compensato dalla maggiore forza, durata e leggerezza dei 
cavi di tale materiale, 

Un pratico esempio di impiego di Nylon nei cavi di ormeggio ha avuto luogo 
nella Clyde, ove un cavo di 8 pollici è stato sufficiente ad ormeggiare una nave, la 
stessa operazione effettuata con cavi di Manilla avrebbe avuto minor successo. Si 
è rilevato che i cavi di Manilla da 12 pollici possono essere sostituiti da cavi di 
nylon da 8 pollici, 

1 cavi di nvlon data la maggior leggerezza rispetto al Manilla si sono dimostrati 
più agevoli nel maneggio ed anche la maggior elasticità è considerata un coefficiente 
di distinzione (« Journal of Commerce », 30 gennaio). 


6) Secondo la « Scandinavian Shipping Gazette » del 25 febbraio la nave fattoria 
elandese Wilhelm Borendsz aveva prodotto. sino al 31 gennaio, 30.979 tonn. di olio 
di balena e 6.127 tonn. di spermaceti; nel corrispondente periodo della stagione pre- 
cedente la produzione di olio di balena ascendeva a 20/mila barrels soltanto. ©’ da 
ricordare che l’intera produzione della stagione attuale è stata acquistata dal Go- 
verno olandese al prezzo di 990 fiorini la tonn. La Barendsz appartiene alle Neder- 
landsche Maatschappij voor da Walvishvaart, 


7) Discussioni ci sono state a Parigi, in febbraio, per la messa a punto defini- 
tiva del piano Marshall sotto il punto di vista della marina mercantile, A quanto 
risulterebbe — mancano ancora precise notizie — gli Stati Uniti non venderebbero 
più ai paesi europei partecipanti al piano le navi occorrenti ma le darebbero solo 
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a noleggio a scafo nudo; ciò e dovuto alle opposizioni concordi (da parte di arma- 
tori e marittimi) alla cessione sic et simpliciter delle navi americane. Le organiz- 
zazioni dei marittimi si sono preoccupate anche del fatto che tale cessione avrebbe 
influito sulla disoccupazione americana contribuendo a gettare sul lastrico 
da 20.000 a 25.000 marittimi (sarebbero state cedute circa 500 unità, secondo i pro- 
positi originari) ma la preoccupazione non sembra seria in quanto le unità predette 
da prelevare dalla flotta di riserva, sono ancora in disarmo e quindi si sarebbe potuto 
parlare di un minore eventuale impiego di marittimi americani ma non già 
di gettarli nel lastrico, 


D'altra parte non mancano negli Stati Uniti, al riguardo preoccupazioni di 
altro genere. ll sig. Josse Saugstad. direttore del Servizio marittimo dello State 
Departement. ha dichiarato che bisogna attendersi ad una notevole diminuzione 
del tramping americano alla scadenza del piano Marshall, ed anche prima che 
esso sia completamente effettuato: « L'attività di questo settore della marina ame- 
ricana dipende quasi interamente dalle spedizioni degli aiuti all'Europa e princi- 
palmente dei carichi di carbone e grano; 1°85-90% di noleggi si riferiscono a navi 
appartenenti al Governo e affidate in gestione a compagnie americane, Le spedi- 
zioni nei riguardi del piano Mershall, sarebbero così costituite: derrate alimentari 
e concimi chimici, 287. ; combustibili. 14°” ; altre materie prime: 27%; arredamento 
industriale ed altre materie agricole, 25%, Egli ha ricordato infine che il tramping è 
in tutti i paesi una industria indipendente dallo Stato e che non dovrebbe attendersi 
alcuna assistenza dai pubblici poteri. 


D'altra parte il « Journal Marine Marchande ». 19 febbraio, riporta da una 
rivista norvegese una critica circa le relazioni del Comitato dei 16 paesi europei 
interessati al piano Marshall e dell'americano Harriman. E° noto che per quanto si 
riferisce alla costruzione delle navi mercantili, le due relazioni preconizzano una ridu- 
zione nella impostazione in cantiere di navi da passeggeri e di navi da carico ordi- 
narje, ma, in confronto, un aumento nelle costruzioni di cisterne. 

Per quanto si riferisce a quest'ultimo punto il critico norvegese rileva che la de- 
stinazione di un maggiore numero di scali alla impostazioni di petroliere non avrebbe 
effetto immediato sulla penuria attuale di tale tipo di nave e che, d’altra parte. alla 
data in cui le cisterne predette entrerebbero in esercizio la richiesta di naviglio pe- 
troliero non sarebbe forse altrettanto acuta di quanto sostengono i relatori dei due 
Comitati In effetto, quanto alle cisterne. bisogna osservare che già la loro costru- 
zione assorbe una gran parte (ed e sempre in aumento) dalla attività dei cantieri- 
mondiali (42° nel caso dei cantieri norvegesi dove la percentuale arriverà a 35° 
nel 1952). Inoltre le due relazioni non tengono conto della aumentata velocità delle 
navi attuali il che, aggiunto al maggiore rendimento commerciale, permette di ridurre 
la durata dei viaggi e di aumentare quindi il naviglio in servizio. Infine i nuovi 
oleodotti che traversano l'Arabia e che saranno completati in due o tre anni, soppri- 
meranno la traversata marittima Mar Rosso - Golfo Persico, donde una diminuzione 
della richiesta di petroliere, D'altra parte. tenendo presente che la produzione di car- 
bone tende a crescere. non si è affatto certi che il petrolio sostituirà i! carbone nella 
maggior parte dell'industria nell'uso domestico. Le ipotesi che. a questo riguardo. 
formulano le due relazioni hanno. per il critico norvegese, una base molto incosistente. 
Per quanto si riferisce alle costruzioni di navi diverse dalle petroliere, non bisogna 
dimenticare che si tratti di unità specializzate che mancano attualmente a tutti i 
paesi europei, le cui perdite di guerra non sono state ancora sostituite: transatlantici: 
mavi frigoriferi, navi baleniere. navi di piccolo e medio tonnellaggio. Tutte queste 
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navi differiscono notevolmente dai tipi prebellici e « la rifostruzione economica europea 
sarebbe non solo ritardata ma alterata, indebolita, nella sua struttura stessa se il 
materiale nautico non fosse modernizzato e ricostruito in modo da armonizzare. sotto 
il punto di vista del progresso tecnico, con quello delle altre industrie del paese stessa ». 


Altro punto di vista che sembra essere stato trascurato a Washington è che i 
materiali necessari alla costruzione di navi specializzate, da consegnare nel 19483. 
sono già stati riservati e preparati in modo che sarebbe impossibile destinarli a scopi 
diversi (e cioè alla costruzione di cisterne. ecc.), 

Il critico norvegese conclude che il programma di costruzioni nuove dei paesi 
europei riposa sopra una hase solida ed è stato adottato in seguito a calcoli minuziosi 
che si fondono sullo sviluppo normale delle industrie mondiali. Questo programma 
costituisce un elemento necessario, una maglia dell’opera generale di ricostruzione 
dell'Europa. che si troverebbe irremediabilmente compromessa qualora fosse toccata. 


Queste naturalmente le idee del critico norvegese e non è detto che siano tutte 
accettabili. 


8) La convenzione il cui testo è stato predisposto dalla Conferenza Marittima 
dee Nazioni Unite tenutasi a Ginevra. dal 17 febbraio al 6 marzo. è stata firmata. 
Si tratta. come e noto. della creazione Ji una organizzazione consultiva marittima 
intergovernativa. incaricata di armonizzare su.una base internazionale i regolamenti 
dei vari paesi circa le questioni tecniche che interessano ia navigazione marittima; 
di incoraggiare la adozione generalizzata dalle norme più efficienti possibili per garan- 
tire la sicurezza della vita umana in mare e di contribuire eventualmente a fare 
sparire la discriminazione, misure preferenziali. restituzioni inutili che i governi 
abbiano imposto alla navigazione commerciale intertiazionale. 

Torneremo più ampiamente sull'argomento Intanto informiamo che a Ginevra. i 
delegati di IN paesi (fra cui VItalia) hanno votato in favore della Convenzione mentre 
i rappresentanti dei paesi scandinavi (che volevano che essa si limitasse alle questioni 
tecniche) dell'Egitto. Libano. Nuova Zelanda. Pakistan si sono astenuti. Solo il 
delevato della Cina ha votato contro. dichiarando che la Convenzione conteneva una 
serie di articoli che devono essere sottoposti ad esame più completo da parte del sno 
governo (« Journal de Geneve v. 6-7 marzo). 


(9) Lo « Scandinavian Shipping Gazette », del 25 febbraio informa che il traffico 
passeggeri fra lEuropa e Canada sarà nel 1948 in notevole aumento. Entro l'anno 
difatti entreranno in servizio i transatlantici Empress of France (ex Duchess of 
Bedford) e Ascania i quali si aggiungeranno all Empress of Canada entrato in eset- 
cizio nel 1947, Si prevede inoltre che alcune navi ora al servizio del Governo ingiese 
come trasporto truppe verranno rilasciate in tempo per fare alcuni viaggi commerciali 
nell'anno in corso. 


10) Secondo il « Journal of Commerce ». del 27 febbraio i cantieri della Clyde 
hanno assegnato.alla Ben Line il piroscafo Benmaodhui di 11.000 tonnellate che sarà 
utilizzato sulla linea dell'Estremo Oriente effettuando il viaggio inaugurale in par- 
tenza da Londra verso la metà di marzo. EF’ da rilevare che in questa nave ogni 
membro dell'equipaggio usutruirà di propria cabina; caratteristica che la Compagnia 
intende conservare in tutte le sue prossime costruzioni, 


11) H « Journal Marine Marchande ». del 26 febbraio informa che a seguito dei 
sinistri del dicembre scorso a due petroliere di tipo T, 2 (Ponaganse e Cahabar jl 
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Coastguard Service degli Stati Uniti ha prescritto il rafforzamento degli scafi di tutte 
le petroliere T. 2 battenti bandiera americana, che ammontano a circa 320, Questa 
operazione richiederà 10 giorni di lavoro e costerà 30.000 dollari per ogni nave. 


12) Le statistiche pubblicate dall’ Associazione Assicuratori di Liverpool mostrano 
che nel 1947 si ebbero 7.939 sinistri marittimi per i piroscafi e le motonavi eguali o 
superiori a 500 T.S.L. contro 6.093 del 1946, 5.124 del 1945 e 4.777 del 1937. La dimi- 
nuzione dei sinistri durante la guerra lascia alquanto perplessi. TL « Journal of 
Commerce », 24 gennaio. crede che l'aumento attuale sia dovuto in parte alle dini- 
nuite qualità nautiche dei marittimi; sembra però strano che ciò debba verificarsi 
proprio ora quando esiste vasta possibilità di tormare buoni equipaggi. 

Si potrebbe anche obbicttare che il maggior numero di sinistri sia imputabile alla 
aumentata quantità di naviglio in esercizio, ma in tal caso non si dovrebbero tenere 
in alcun conto i miglioramenti conseguiti negli strumenti ausiliari della navigazione, 
radar. girobussola, ecc. Non mancano coloro i quali ritengono che la maggior sem- 
plicità dei moderni strumenti potrebbe in alcun caso costituire un elemento negativo 
per la tendenza nella giovane generazione di ufficiali a fidarsi eccessivamente delle 
ultime invenzioni scientifiche trascurando troppo i metodi classici della navigazione. 


ARGENTINA - 


1) La « Yacimientos Petroliteros Fiscals » società statale argentina ha ordinato 
ai cantieri Uddevallavarvet di Uddevalla (Svezia) tre motocisterne di 13.500 tonnel- 
late di portata ciascuna. Due delle quali dovrebbero essere consegnate nel terzo tri- 
mestre del 1949 e la terza nel primo trimestre del 1950, Velocità alle prove. 16 miglia; | 
costo (per le tre navi) 10 milioni di dollari, Diversamente dal normale. le cisterne 
disporranno di sistemazioni per 60 passeggeri, parte in prima. parte in terza classe. 
Esse saranno adibite al traffico tra i porti vicini ai campi petroliferi argentini e le 
varie raffinerie. le sistemazioni passeggeri verranno utilizzate per il trasporto di fun- 
zionari ed operai delle imprese petroliere (« Llovd’s List ». 16 febbraio). 


BELGIO 


O HaJonrnal Marine Marchande ». del 26 febbraio informa che la Commissione 
senatoriale belga delle Comunicazioni ha approvato un progetto di legge tendente 
ad assicurare lo sviluppo della marina mercantile. della pesca marittima e delle costru- 
zioni navali mediante la istituzione di un « Fondo dell’ Armamento delle Costruzioni 
marittime ». 


2) [ cantieri John Kockerill di Hoboken (Anversa) hanno varato. nei primi di 
febbraio la motonave Bandama, gemella del Bakala già in esercizio. ordinate Puna 
e laltra dal Governo francese e destinate al servizio sull'Africa Orientale gestita — 
dalla compagnia Chargeurs Réunis alla quale le due unità sono state affidate 
(a Fairplay ». 19 febbraio). 

Le navi predette fanno parte di una serie di sei navi. quattro delle quali: Beyla, 
Bilma. Bofa. Bandara sono state costruite nel Canada. sempre per conto del Governo 
francese, Caratteristiche: m. 130.50x16,95x8.07; 7.200 tonnellate p.l.; 4.520 s.l; 
cingue stive: alberi da carico sino alla portata di 20 e 40 tonnellate. 
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3) La « Outward Continental Brazil ». River Plate Freight Conference, ha deciso 
che dal 1° febbraio una commissione del 2 e mezzo per cento sarà pagata agli agenti 
marittimi di Anversa qualora essi si impegnino ad affidare alle linee conferenziate tutte 
le loro spedizioni a destinazione dei porti del Brasile e del Plata da tali compagnie 
toccate, Gli agenti devono inoltre impegnarsi a non consegnare se non a navi delle 
lince predette merci destinate f.o.b. o a murate o su vagoni a tali paesi (« Fairplay» . 
19 febbraio). 


4) Verrà inaugurata una linea pass. ggeri Anversa-New York per conto della 
Arnold Bernstein Line con i piroscafi Continental e Tidewater, di 17.500 tonneliate 
dislocamento e tre interponti nei quali saranno provveduti alloggi per 350 passeg- 
geri; sarà pure possibile imbarcare 75 antocarri. La nave è a classe unica ed i prezzi 
di passaggio sono stati stabiliti in dollari 225 per la sola andata e in 425 anche per 
il ritorno, La prima partenza avrà Inogo il 26 maggio da Anversa per New York 
(« Scandinavia Shipping Gazette ». 25 febbraio). 


5) Le compagnie che caricano ad Anversa per destinazione del Portogallo hanno 
informato i caricatori che a decorrere dal 1° maggio taranno pagare l'aumento del 
10: sul nolo per le merci dirette ad Oporto. e ciò in vista delle difticoltà al libero 
movimento delle navi, in tale porto incontrate (« Fairplay », 19 febbraio), 


DANIMARCA 


1) Secondo il « Veritas Norvegese v, il naviglio mercantile danese era costituito 
al 1° gennaio scorso da 635 navi d? 100 tonnellate stazza lorda e oltre per complessive 
1.032.000 tonnellate. Di queste. 21 per tonnellate 100.000 erano cisterne. (« Scandi- 
navian Shipping Gazette », 11 febbraio). 


2) Nel 1947 sono state pagate ad armatori danesi, «in compenso di navi rimaste in 
servizio alleato durante la guerra, indennizzi pari a 160 milioni corone. 


Nel 19-46. sotto il medesimo titolo, furono pagati 235 milioni corone e si prevede 
(« Fairplay ». 26 febbraio) che, nel 1948, saranno pagati altri 60 milioni di corone. 


FRANCIA 


1) Secondo il « Journal Marine Marchande », del 26 febbraio. la consistenza della 
marina francese al 1° tebbraio era la seguente (fra parentesi sono date le corrispondenti 
citre al 1° settembre 1939: 


N. Te Se, da N. T. 
Navi da passeggeri 0.0.0... 54 457.323 (146 1.165.557) 
Cisterne D ero te Oe ee 53 275.429 (72 323.178) 


Navi da (Aric: o cad e LE o 383 1.274.098 (472 1.244.598) 


Totale 490) 2.007.350 (690 2.733.643) 
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Alla stessa data erano in corso di ripristino: 


N. T.S. L. 
Navi da passeggeri . . . . . 9 110.194 
Cisterne nie om! se Oe e 8 54.982 
Navi da carico . . . eee 27 59.327 
Totale 44 224.503 
Erano anche in corso di costruzione. IN FRANCIA ALL'ESTERO 
N. T.S. L. N. T.S. L. 
Navi da passeggeri . . 002a 10 96.000 9 59.000 
Cisterne ote ke sala a 13 129.000 4 44.000 
Nuvi da carico... tri 319.000 50 184.000 
Totule 100 544.000 63 287 .000 


Inoltre 11 cisterne per t.s.l. 115.000 erano già acquistate ma non ancora consegnate. 


2) Nei cantieri di Blainville della Societe des Chantiers Navals de Caen è stato 
varato il 5 febbraio il carbonato Ales, costruito per conto del Governo e destinato 
alle Ferrovie di Stato, Dimensioni: piedi 322,3 y 43,6x 21,2, p.l. 35.000 tonnellate; 
macchina a triplice (a carbone) da 1.600 cavalli. velocità 11 nodi e mezzo, 


GERMANIA 


1) Il « Journal Marine Marchande », 5 febbraio. intorma che i cantieri Blohm e- 
Voss di Amburgo hanno cessato di lavorare i! 31 gennaio. Questi cantieri (che costrui- 
rono grandi navi come il Bismark e V Europa) saranno demoliti e distribuiti a titolo 
di riparazione di guerra. 


2) Il prezzo dei carboni di provvista nei porti di Amburgo, Brema, Emden è stato 
stabilito in dollari sedici per tonnellata; il prezzo è aumentato di mezzo dollaro per 
tonnellata negli altri porti della Germania occidentale. I forniteri di carbone — cosi 
informa il « Journal Marine Marchande ». 19 febbraio — possono ormai vendere 
direttamente poichè il pagamento è fatto in una’ delle valute accettate dal joint 
Exportand Import Agency. 


3) Nel 1947, 5406 navi per tonnellate nette 3.510.000 sono entrate nel porte di 
Ainburgo (navi sotto venti differenti bandiere). La navigazione di cabotaggio ha con- 
tribuito per 15.5% a tale movimento, 11 traffico merci è stato di tonnellate 5.496.900. 


GIAPPONE 


Gli esperti americani della Commissione dell'Estremo Oriente stanno preparando 
un rapporto sulla marina mercantile e sui cantieri giapponesi. Diversi problemi sono 
da affrontare e fra i quali quello concernente il naviglio di cui potrà essere consentito 
annualmente la costruzione; il tonnellaggio complessivo di cui potrà. disporre il 
Giappone, ed i limiti di stazza per ogni nave. Attualmente al Giappone non e consen- 
tito di costruire o tenere in esercizio navi superiori a 6.000 tonnellate (lordi) e con 
velocità superiori a 12 miglia. 

Tanto informa il « Lloyd’s List », 12 febbraio. Secondo il « Journal Marine 
Marchande », 19 febbraio. il naviglio attuale del Giappone è calcolato fra 1.160.000 
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e 1.400.000 tonnellate pl. Le perdite durante la guerra ascendono a otto milioni di 
tonnellate; la ricostruzione essendo assai lenta. Le autorità di occupazione avrebbero 
raccomandato che il naviglio giapponese arrivi a 4 miboni di tonnellate, ossia al ton- 
Nnellaggio posseduto nel 1937: si parlerebbe di trasferire sotto tale bandiera un certo 
numero di Liberty. 

Il naviglio da pesca attuale è calcolato in 325.000 unità di cui 75.000 motorizzate. 


MISSIONE AMERICANA PEFR LA RICOSTRUZIONE DELLA MARINA MER- 
CANTILE CIAPPONESE, 


Sono stati definiti accordi fra la Federazione americana dell’armamento marittimo 
e le forze armate per l'invio di una missione capitanata dal Colonnello A.G. Syran. 
per costituire una sezione di assistenza alla Commissione marittima, per la ricostru- 
zione in Giappone di una marina mercantil atta a far risorgere l'economia di quel 
paese. 

La sezione sara assegnata allo Stato Maggiore del Generale Mac Arthur dal 
quale riceverà le consegne per svolgere il suo compito, 


GRAN BRETAGNA. 


1) Secondo dati dell’ Ammiraghato. al 1° gennaio il tonnellaggio mercantile in- 
glese immobilizzato ammontava a 1.133.305 tonnellate stazza lorda per riparazioni e 
766.441 tonnellate per conversione e riconversione, In totale 1.911.246 tonnellate di 
cui 500.565 tonnellate di cisterne di 1.600 tonneilate e oltre (« Fairplay », 19 feb- 


braio). 


2) I « Lloyd's List ». 2 febbraio, intormava che quanto prima sarebbero stat: 
spedite 7.500 tonnellate di carbone del Galles all'Argentina; altri imbarchi sarebbero 
seguiti verso la fine del mese. Negli ultimi di gennaio due navi da carico hanno im- 
barcato carbone da consegnare all’ Uruguay. Continuano le trattative per la forni- 
tura di carbone di bunkeraggio d'oltre Oceano, 

Il « Llovd’s List », del 1° marzo, aggiungeva che « la caratteristica del mercato 
del carbone gallese è stata, durante la settimana precedente tale data. una tresca 
attività nel traffico di esportazione, Il più interessante sviluppo è stato l'accordo fatto 
per Ta spedizione .dopo tanti anni, del primo completo carico di carbone a destina- 
zione del Brasile », Si tratta di 7.000 tonnellate di carbone di provviste che avrebbero 
devuto partire per Rio Janeiro nei primi di marzo. 

Secondo il quotidiano predetto, nel 1946 il Brasile ha ricevuto qualche carico 
parziale di carbone. ma un traffico regolare non si è al riguardo svolto, a decorrer? 
dall'inizio della guerra, mentre precedentemente il Brasile riceveva notevoli carichi 
di carbone gallese (nel 1938: tonnellate 137.177 su un complesso di 531.316 tonnellate 
dj carbone inviato dall'Inghilterra). 


3) In una conferenza stampa. Sir Stafford Cripps, Cancelliere dello Scacchiere 
ha dichiarato che. nel 1947. il deficit della bilancia dei pagamenti è asceso a 675 milioni 
sterline contro 380 nel 1946, Uno sforzo supremo dovrà essere fatto nel 1948 per sanare 


lo squilibrio; gli introiti dell armamento -— ossia una parte delle esportazioni invisi- 
bili del Paese - sono ascesi nel 1947 a 17 milioni sterline contro 10 nel 1946 e 20 in 
media anteguerra, « Se avessimo a disposizione — ha aggiunto il Cripps — il tonnel- 


laggio prebellico gli introiti da esso dati rappresenterebbero parecchie volte le cifre 
degli anni anteriori al 1939 ». 
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4) Le Trade Unions dei Cantieri hanno chiesto un aumento medio di salario di 


14 scellini per settimana. Se la domanda sara accolta — informa il « Journal Marine 
Marchand », 19 febbraio — la paga settimanale media sarà sterline 5.19 per tutti 


gli operai qualificati, 15 per gli altri. 
Gli operat hanno tatto rilevare che i salari non sono stati aumentati «dallo 
aprile 1946. 


5) Una nuova carriera si apre per le donne nella marina mercantile britannica. 
quella di medico. La prima dottoressa imbarcata è la Signora Margaret Sheare. nomi- 
vata a bordo della motonave mista La Cordillera, 


ITALIA 


1) I « Journal Marine Marchande ». 5 febbraio, informa che il piroscafo italiano 
Moustella affondato al largo di Cortù durante la guerra è stato rimesso a galla il 
5 gennaio e sarà rimorchiato al Pireo per esservi venduto all'asta. 


2) Lo « Shipbuilding and Shipping ». 12 febbraio, ha annunciato che presso lo 
Ufficio dei trasporti federali svizzeri è stato discusso un piano per la ricostruzione 
di una compagnia di navigazione italo svizzera. utilizzando 1 beni svizzeri bloccati 
in Italia. 

Secondo il piano. due transatlantici, che verrebbero utilizzati principalmente per 
il traffico turistico fra Stati Uniti e Italia e la Svizzera, sarebbero costruiti. Il costo 
di ogni unità ammonterebbe a 4.000.000 di sterline che verrebbero appunto pagate 
con i fondi svizzeri in Italia. (Ma in quali cantieri sarebbero tali nace costruite ?). 


OLANDA, 


Il governo olndese ha modificato le disposizioni che imponevano il pagamento in 
dollari per tutte le navi estere effettuanti il bunkeraggio nei porti olandesi (« Journal 
of Commerce », 29 gennaio). 

D'ora in poi il pagamento in dollari sarà richiesto per le navi che scalano nei 
porti olandesi al solo scopo di rifornirsi di carbone. Le altre navi potranno regolare 1 
pagamenti nella valuta convenuta con il paese interessato. 


POLONIA 


D La « Syren and shipping », dell'11 febbraio, intorma che il Ministero Policco 
della Navigazione ha istituito un tondo per aiutare i giovani che intendono dedicarsi 
alle professioni del mare, Tale fondo è costituito da donazioni del Ministero e di so- 
cietà ed istituzioni interessate alla educazione di personale specializzato per i traifici 
portuali, della navigazione e dei commerci marittimi. Durante l’attuale anno sco- 
lastico, 50 studenti riceveranno mensilmente aiuti finanziari per complessivi 168.000 
zloty. Sono anche previsti incoraggiamenti economici per gli studiosi che si recheraane 
all’estero per lo studio di problemi marittimi; allo scopo è stata stanziata la somwa 


di 240.000 zloty. 
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2) Il « Fairplay ». 19 febbraio, informa che sono stati annunciati piani pe: lo 
sviluppo del naviglio mercantile nazionale. Attualmente la Polonia possiede 15 uivi 
oceaniche per 160.000 tonnellate stazza lorda. Entro il 1953 saranno aggiunte altre 
50 unità di cui tre gia in costruzione nei cantieri inglesi saranno consegnate nel 148. 
Quattro altre navi saranno acquistate all’estero e 43 (cioè 18 piroscafi da carico, 
1] motonavi e 14 rimorchiatori) saranno costruite nei cantieri polacchi. 


SVEZIA 
La marina mercantile svedese alla fine del 1947 era così composta: 
Piroscafi . ji o e 686 (677) 634.561 (585.106) 
Motonavi . 1...) ; 685 (624) 1.196.754 (1.071.869) 
Nav: ausiliarie 2.00. 0.0. 0. 753 (772) 15.834 (77.162) 
2.124 (2.073) 1.907.149 (1.734.137) 


(I dati fra parentesi si riferiscono al 1946). 


Secondo il « Veritas Norvegese », le navi d! 100 tonnellate ed oltre. al 1? gennaio 
scorso, erano 1.202 per complessive 1.877.000 tonnellate s.l. di cui 73 per tonnellate 
380.000 erano cisterne (« Scandinavian Shipping Gazette ». 28 gennaio e 11 febbraio). 


2) Gli ambienti marittimi svedesi continuano a deplorare la mancanza di compren- 
sione del Governo nei loro riguardi. Cosicch® mentre Varmamento deve essere messo 
in grado di introitare la maggiore quantità di divisa estera, i provvedimenti presi 
dai pubblici poteri tendono irrariebiimente a limitare la libertà di azione ed il ren- 
dimento mediante restrizioni persistenti ed oneri sempre più gravi (« Journal Marine 
Marchande. 26 febbraio), 

Se la collaborazione, in passato, fra marina mercantile. commercio. industria si è 
manifestata assicurando un posto di primo ordine alla Svezia, sul mercato mondiale, 
tale collaborazione è stata sempre basata sul principio della libertà di iniziativa. 
Non bisogna dimenticarlo. 


3) La motonave da passeggeri Stockholm della Svensk America. di 11.000 tonnel- 
late lorde, arrivata in viaggio inaugurale il 1° marzo a New York da Gotemburgo 
(3471 miglia), ha traversato in otto giorni, due ore, 57 min. Essa ha quindi traversato 
alla velocità media di 17 nodi e mezzo, raggiungendo talvolta la velocità, massima 
di 19 nodi. Il Signor Erik Wijk, vice presidente della Compagnia, disse che questa 
avrebbe adoperato la nave in viaggio ad esercizio di prova. In definizione. dai risul- 
tati di questa nave dipenderà la futura politica della compagnia in materia di transa- 
tlanticì e cioè se costrutrli di dimensioni analoghe allo Ntockholm o più grandi 
(« Lloyd’s List », 4 marzo). La nave ha trasportato 271 passeggeri e 3141 tonnellate 
di cellulosa, carta ed accigio. 


STATI UNITI 


Secondo il « Journal Marine Marchande », 12 febbraio, il Governo degli Stati 
Uniti venderebhe alla Russia 27 delle 96 navi che furono a quest’ultima consegnate 
in base alla legge affitti e prestiti, Come è noto gli Stati Uniti sin dal marzo 1946 
hanno cercato di ottenere la restituzione o il pagamento delle navi prestate ai russi. 
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MARINE DA DIPORTO 


YACHT CLUB ADRIACO TRIESTE. 5 


Il presidente Cap. A.N. Cosulich, che è al suo 74° anno d'età, è stato eletto a 
tale carica per la XXV volta consecutiva, festeggiando così le nozze d’argento con 
Y Adriaco. 


1] Consiglio Direttivo per Vanno 1948 risulta composto nel seguente modo: 
Vice Presidenti: dott. G. Grient e avv. RB. Pangrazi; 
Direttore sportivo: C., Strena; 
Direttori Economi del mare: O. Citterich e dott. G. Rinaldi; 
Direttore econono di terra: N. Zirustein; 
Segretario: L. Mascarini; 
Ragioniere Mugg.: G. Wildauer; 


Consiglieri: avv, Fano. ing. dott. L. Luciani. prof. dott. M_ Zorzini, P. Gor- 
galto, dott. T. Nordio. 


RELAZIONE DEL PRESIDENTE 


« 1903-1948. Quarantacinque anni da quando un piccolo gruppo di appassionati 
velisti triestini, istriani e dalmati, hanno issato per la prima volta, su un piccolo 
pielezo ancorato a questo stesso molo e che fungeva da sede. il nostro guidone, 


Tanti sono gli anni, molti i fortunali di bora che si sono scatenati sul nostro golfo 
e profonde le traccie che il tempo e due guerre mondiali hanno lasciato su ognuno di 
noi, eppure oggi ci sentiamo vicini e traternamente uniti ni fondatori per quella stessa 
fede e per l'amor di Patria che ancora più fortemente di ieri palpita nei nostri cuori. 
oggi che un destino avverso, vorrebbe Trieste avulsa dalla nostra Italia. Viviamo e 
soffriamo come allora di un amore sconfinato e tutte le nostre azioni ci impongono un 
« credo » e una volontà inflessibile per mantenere il nostro Circolo all'altezza di quelle 
nobili tradizioni cui lo hanno portato i nostri valorosi predecessori che ebbero la 
forza e il coraggio di affrontare le insidie del tempo e innumerevoli difficoltà, 


E sulle loro orme. abbiamo cercato, per quanto possibile di calcare i nostri passi. 
prodigandoci in battaglie sportive e abbarbicandoci come viticci agli spiragli di 
luce e di vita che ci poteva dare la nostra povera cconomia di cassa, che attraverso 
svalutazioni e rialzo sensibile di tutti i costi, ci poneva in assillanti preoccupazioni 
le cui soluzioni, viste sempre con animo fiducioso e obbiettivo, ci lasciavano spesso 
titubanti e perplessi. 
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Tuttavia anche quest'anno. pur attraverso una gestione difficile, siamo arrivati 
a buon porto. Il merito accomuna Soci e Consiglio Direttivo. i quali tutti con spirito 
di sacrificio e di passione sportiva hanno fatto il pessibile per aiutare a tenere alto 
il nome del YCA. 

Se da una parte, quale fattore negativo. pesa il bilancio consuntivo. che nell'aridità 
scheletrica delle sue cifre non può che pallidamente dare l'idea di tutto quello che 
si è fatto, di contro. quale fattore positivo i brillanti risultati e 1 consensi ottenuti 
in ogni campo della nostra attività. Il riconoscimento più ambito. lo abbiamo avuto 
dal Presidente dell’ Unione Società Veliche Italiane, Vinstancabile marchese Paolo Palla- 
vicino. il quale nella sua relazione sull'attività. velica italiana, tenutasi il 14 di- 
ceembre a Como al Congresso dei rappresentanti di tutte le Società veliche d'Itelia 
ha così conciuso: 

«KE non possiamo terminare questa rapida corsa alle nostre manifestazioni ve- 
liche, senza ricordare una circostanza forse simbolica ma per questo tanto più cara 
ai nostri cuori Campioni d'Europa pero le « Stelle» e Campioni d'Italia. della 
e Sutpe Class » - Beccaccini - sono stati nel 1947 i triestini, dott. Nordio ¢ cap. Rode 
rispettivamente il dott, Ripaldi e Ping. Favretto. intrepidi e valorosi rappresentanti 
di quella italianissima Trieste che vede garrire il tricolore anche nel giorioso guidone 
dello « Yacht Club Adriaco n.0 

Queste le parole. ora passiamo brevemente in rassegna tutta la nostra attività. 

E cominceremo la nostra relazione con la parte sportiva. che come sempre. e la 
nostra fiamma. ia meta di tutti i nostri sforzi e di tutti i nostri sacrifici. la nostra 
« Gloria» e la nostra tradizione superba. 


Affirità sportiva. 


« Quest'anno essa è stata veramente imponente ed ha impegnato tutti i sportivi 
e dirigenti; i quali ognuno per la loro parte hanno fatto il possibile per tenere alto 
in nome dell’ Adriaco e per conquistare gli ambiti trofei messi in palio, Brevemente 
passo in rassegna le varie competizioni cui ha partecipato il nostro Club ed i risultati 
conseguiti. . 

L'equipaggio del Tifepi del rag. Movia composto dal nostro vicepresidente 
Tito Nordio e dal tenente di vascello Nico Rode, ha portato a noi. per la prima volta 
lambito trofeo istituito a Parigi nel 1932 del Campionato Europeo Stelle. 

I} dott. Rinaldi e Ving, Favretto vincevano il Campionato Italiano Beccaccini 
a Genova e successivamente sul lago di Ginevra conquistavano nel Campionato del 
Mondo su 15 nazioni un brillante quarto posto assoluto e il secondo posto fra le na- 
zioni europee, Mentre larmo composto dai Sigg. A. Moscovita e Motzgor parteci- 
pava a delle importanti regate per Stelle a Zurigo e a Ginevra. Inoltre ottimi 
piazzamenti di classifica ottenevano nostri equipaggi a Como. Menaggio e Venezia. 

Notevole l'attività svolta nel nostro Golfo che ha visto impegnati nel Campionato 
stesso. nelle riunioni primaverile. estiva e autunnale tutti gli equipaggi delle Società 
consorelle, 1 quali in cavalleresche regate hanno dimostrato la loro competenza e lo 
attaccamento: al propri colori sociali. 

Il Campionato Flotta Stelle ha visto anche quest'anno vincitore il dott. Nordio 
con alla manovra il tenente di vascello Rode; mentre nel Campionato del Golto 
si piazzava al primo posto su 23 concorrenti il Titepi dst rag. Movia al comando 


del sig. Nadali. 
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Nei bevcaccini e nelle Jole Olimpioniche, abbiamo ottenuto dei buoni piazza- 
menti. mentre nei « Dinvghi » abbiamo vinto per merito del nostro giovane allievo 
A. Banti. 

Grande risonanza ebbe quest'anno la regata internazionale organizzata dopo 
10 anni di stasi che vide garrire nel nostro Golfo le bandiere di 6 nazioni: Francia. 
Italia. Inghilterra. Stati Uniti. Svizzera e Ungheria. 

La competizione sportiva internazionale che si correva su Stelle e Jole O.. venne 
vinta dal dott. Nordio e dal cap. Rode, mentre nelle Jole il dott. Rinaldi conqui- 
stava il quarto posto su I9 concorrenti. 

Successivamente un incontro internazionale Italia-Ungheria su tre prove per 
Jole O. vede. vinettore VAdiiaco con i timonieri Benussi, Nadali e Rinaldi. 

Nelle riunioni primaverile. estiva e autunnale il Titepi al comando del ragioniere 
Nadali si piazza al primo posto, mentre nelle Jole O, la vittoria arride al dott. Paolo 
de Mangini nella riunione estiva. al sig. Baroni pella riunione autunnale. Nei 
Beccaccini buoni piazzamenti cono un secondo premio vinto nella riunione estiva da 
Quisquilia del sig. Filetti al comando di Pietro Gorgato. A Napoli il dott. Nordio 
e il cap. Rode. nel Campionato Italiano Stelle avversati da una serie di sfortunate 
circostanze si aggiudicano un brillante secondo posto. 

A conclusione di quest rassegna sportiva voglio ancora accennare al brillante risul- 
tato ottenuto dalla nostra crociera Trieste-Venezia e ritorno con approdo nei principali 
porti del nostro golfo e della laguna. A tutti i Soci e velisti della Compagnia della 
Vela di Venezia, della Società Vela Oscar Cosulich di Monfalcone. del Circolo della 
Vela di Muggia il nostro grazie per le loro fraterne accoglienze. 

Nel campo motonautico la ricostituita sezione motonautica dell’ Adriaco ha 
ripreso la sua attività organizzando un Gran Premio che ha avuto un ottimo suc- 
cesso sia sportivo che organizzativo. A esso vi hanno partecipato il Campione del 
Mondo dott. Achille Castaldi di Milano nella classe « Racers ». il Campione d'Europa 
ing. Sestini nella classe dei fuoribordo « X 1000 ceme.» e con loro altri numerosi 
motonauti d’Italia. Imponente la partecipazione delle forze di mare della nostra 
Polizia Civile. Nella classe turismo il prof, Zorzini rappresentava vittoriosamente 
1 nostri colori ». 


Tl presidente chiude la rassegna citando i] generoso concorso finanziario dato da 
numerosi soci che per assicurare la buona riuscita delle competizioni si sono resi 
garanti in proprio per una quote di L. 50.000 a persona, e passa quindi all'esame 
della situazione finanziaria: 


Economato del mare, -- Parla delle difficoltà derivanti dall'alto costo dei ma- 
teriali e della mano d'opera; ciò nonostante VAdriaco è riuscito a mantenere in 
esercizio la flotta esistente senza dover ricorrere alla vendita delle sue unità 
8 m. S.I. come era sembrato indispensabile. 

Economato casa e ospitalità, — Parla dell'ampliamento della sede sociale e delle 
manutenzioni e migliorie fatte agli stabili; elogia le iniziative del Comitato di ospi- 
talità e cioè i tornei di bridge. balli-e trattenimenti vari, iniziative che hanno por- 
tato un buon utile, | 

Viene poi esaminato dettagliatamente il bilancio consuntivo 1947 ed il preven- 
tivo 1943. Il primo si conclude in maniera assai soddisfacente e cioè con un disavanzo 
di L. 9.172.75. 

Nel preventivo per il 1948 venogno inscritte le spese per l'organizzazione del 
campionato europeo « Stelle » e del campionato italiano Beccaccini e della parteci- 
pazione alle Olimpiadi. 
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Il presidente Cosulich così termina la sua relazione: 


« Ed ora per concludere, rivolgo alle nostre due Federazioni. a tutti gli 
Istituti. Enti e Società. alle Autorità cittadine ii mio ringraziamento per gli aiuti 
dati in varia guisa al nostro Sodalizio; a tutti i Soci e al Consiglio Direttivo il mio 
sincero grazie per la fattiva collaborazione e disinteressato attaccamento al nostro 
vecchio glorioso « Adriaco », 

Voglio sperare che questa passione non verrà mai meno o che ognuno di voi 
considererà questa rossa palazzina, come la sua seconda casa. La amerà, la rispet- 
terà, la frequenterà con quel riguardo e con quella attenzione. con i quali si custo- 
discono e si conservono le cose più care. Vedrà nel suo vessillo rosso-verde e nelle 
bianche vele, la bandiera della Patria lontana. quella bandiera che in un giorno 
forse non lontano ritornerà nuovemente a garrire sopra ai ruderi romani, al sole 
e al bel mare di San Giusto, con le sue leggi e la sua storia ». 


L'EVOLUZIONE E L’AVVENIRE DELLO YACHTING FRANCESE (riassunto 
della conferenza del Sig. Peytel, dalla rivista francese « Le Yacht », del 
6 dicembre e seguenti). (Continuazione, v. numero precedente). 


PARTE SECONDA 


Esaminato il passato ed il presente, possiamo ora guardare in avanti e trattare 
l'argomento fondamentale di questa conferenza: l'avvenire dello Yachting francese. 


a 


Quattro elementi determinanti fsseranno gli indirizzi del nuovo yachting e cioè: 
1° le difficoltà economiche; 
2° le modificazioni dei rapporti sociali e dello spirito sociale. 
3° l'apporto di massa degli elementi nuovi non ancora assimilati; 


4° il carattere risolutamente sportivo e combattivo dello vachting da regate 
moderno. 

Prevediamo dunane che le unità continueranno a diminuire di tonnellaggio 
poichè i prezzi di allestimento, di manutenzione e di esercizio di un grosso vacht 
sono molto elevati, nè vi è speranza che scendano in un prossimo avvenire. 

Per molto tempo i grandi yachts da crociera e da corsa non saranno nè costruiti 
nè armati. Ciò non vuol dire che queste classi dovranno morire; vi sarà sempre della 
gente ricca; è allora probabile che si accentui l'evoluzione gia in atto verso unità 
adatte contemporancamente alla regata ed alla crociera. 

La tendenza verso il cruiser-racer ha avuto la sua affermazione lo scorso anno 
alla conferenza di Londra della (F.I.Y.C.). La nuova formula di stazza che dovrebbe 
entrare in vigore fra 5 anni ha per base: alloggi a bordo, costruzione economica. 
robustezza. 

I norvegesi e gli inglesi hanno preso la direzione di questa tendenza che del 
resto trova favore ovunque tranne che nella Svezia e negli Stati Uniti d'America 
e cioè nei paesi più ricchi. 

Si assiste dovunyue al successo della serie « Dragoni » ed in Francia a quello 
dei « Requins », barche di 9 metri con discreti alloggi. Vi sarà un grande interesse per 
la più piccola barca da crociera che chiameremo barca da turismo. Su questa unità 
non dovrà essere necessario imbarcare dei marinai di professione; la manutenzione 
e la manovra sara limitata ed ognuno potrà fare da se; La costruzione sarà in serie 
ed economica, 
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1 Belougat ed i Grondins ed altre barche leggere e trasportabili di 6-7 m. 
vedranno crescere il loro successo. Una barca che può essere trasportata in ferrovia 
o messa sul rimorchio di una camionetta avrà un grande avvenire. 

Lo vachting leggero continuera sulla brillante via già presa. Vi è già una clien- 
tela, un mercato stabilito, un gran numero di barche d'occasione. La concentrazione 
avverrà sulle serie meglio organizzate. 

Un fenomeno importante da prendere in esame è il formarsi di una corrente 
di antipatia verso il monotipo. Sarà un'ingratitudine, ma in tutto c'è una moda. 
Il monotipo ha creato lo vachting leggero, ed è probabile che lo yachting leggero 
farà scomparire il monotipo. 

E’ probabile che gli sportivi verranno ad una nozione più individualistica della 
barca; è probabile che si indirizzerannc verso formule più liberali e cioè verso le 
serie a restrizione. Un esempio importante lo ha dato |’ Associazione dei l'aunetonces. 

Per quanto i Canetonisti dicessero mirabilia della. loro classe, |’ Associazione ha 
preso un anno fà una decisione storica .ha soppresso il piano monotipo trasformando 
la classe in una a restrizioni molto larghe. 

E° vero che alla base di questa decisicne vi era una questione d’interesse pra- 
tico poichè ci si era accorti che durante il corso della guerra, alla mercè della fantasia 
dei costruttori (che facevano economicamente e dovunque dei canetones) il piano non 
era stato rispettato e se fosse stato necessario dare un certificato di stazza in maniera 
rigorosa, sarebbe emerso che la meta dei canetones erano fuori stazza. Ma vi è stata 
anche un’altra ragione: ij dirigenti hanno visto nello vachtsman di oggi uno spirito 
che lo avvicina agli antenati e cioè il desiderio di avere una barca individualizzata. 
personale che tuttavia rientri in una categoria. 

Credo che l'esempio dei canetones sarà seguito c dn nelle serie dello yachting 
leggero la formula libera o a restrizioni impedirà alla serie d’invecchiare e dara 
libero corso alle iniziatjve individuali. 

D'altra parte questo nuovo indirizzo è fortemente desiderabile se si vogliono for- 
mare nuovi architetti. 

E° finita l'epoca delle grandi fortune quindi è finita per la mancanza di clienti. 
La categoria degli architetti che progettavano capolavori di eleganza e di velocita. 
Ma c’è lavoro anche oggi per gli architetti, se sapranno indirizzarsi verso la crea- 
zione di barche economiche da regate e crocjera, e studiarne minutamente i dettagli, 
Se poi gli architetti saranno anche dei naviganti e degli skipper essi potranno per- 
fezionare tuto cio che è particolari di allestimento e sopratutto particolari dell’attrez- 
zatura. Le serie a restrizioni modificheranno i compiti degli architetti, questi non sa- 
ranno più dei veri e propri progettisti ma diverranno degli ingegneri navali con 
largo campo d'azione, Bisogneri tenere gran conto delle difficoltà economiche, L'uso 
dei legni stampati, la ricerca di metalli solidi e poco costosi, l’impiego delle grandi 
lastre di lamierino, dei metalli leggeri potranno modificare protondamente le costru- 
zioni, Si deve ricercare la leggerezza degli scafi e delle attrezzature. La ricerca del 
pratico e del confortabile, in economia, sarà una delle caratteristiche dell'avvenire. 

Ma l'elemento fondamentale nell'avvenire dello yachting è luomo. esaminiamo 
il suo orientamento negli aspetti: sociale psicologico e sportivo. 

L'accresciuto interesse per le cose del mare e per lo yachting., la propaganda 
attiva attraverso articoli, libri, cinema, esposizioni, i contatti con il mare attraverso 
i congedi pagati, Vativita dei centri di iormazione nautica, l'avvento della piccola 
unità hanno portato allo sport velico una massa di nuovi aderenti e questo movimento 
bene iniziato, ha tutte le possibilità di ben continuare. Quali ne saranno le conseguenze: 
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Problema sociale, — Gente di tutte le condizioni è venuta alla vela; fra di essi 
vi sono molto neofiti e molti appassionati. ma bisogna pur dirlo molti di essi non 
hanno i mezzi nè per acquistare nè per mantenere una barca. 

La propaganda, il lavoro compiuto nei centri, resteranno vani se quelli che hanno 
preso la passione della vela non potranno soddisfarla per mancanza di mezzi. 


Oggi pur avendo adottate le serie minori e le costruzioni economiche. una barca 
è costosa ed è un oggetto di lusso, Le quote dei clubs che non ricevono ainti dallo 
Stato restano alte. La. vita nell'interno di un club è cara e spesso i club sono rigo- 
rosi nell'accettare nuove iscrizioni. Un cambio di sede. sia pure entro brevi distanze. 
della barca e delle persone è molto costoso. Ecco dunque perchè è difficile la soluzione 
del problema sociale, 

E’ possibile intravedere accanto ai club attuali. altro società sovvenzionate ove 
le barche saranno di proprietà collettiva. Ma la proprieta collettiva è contraria allo 
spirito francese. Abbiamo fatto delle esperienze nei nostri clubs ed abbiamo avuto 
delusioni. Le barche nono sono state conservate in buono stato e non sono state utiliz- 
zate bene, se non erano di proprietà privata. E necessario che chi arma una barca 
subisca le conseguenze deila sua negligenza. der suoi errori, E° necessario che chi 
arma un barca la ami e la padroneggi. 
| Abbiamo tentato molte volte il sistema di assegnare un inarinaio per ognina 
delle barche da mettere a disposizione dei giovani, ma ogni volta abbiamo constatato 
che le barche erano trascurate ec danneggiate, Abbiamo anche tentato di assegnare 
una barca per una intera stagione. ad uno o più giovani. il risultato è stato negativo. 

lo stesso ho avuto un esempio dall'estero. Ho avuto le fotografie delle barche 
di un club organizzato a proprietà collettiva; ci han detto che per servirsene erano 
necessari esami, brevetti, concorsi, ma le barche non erano in ordine e apparivano mal 
tenute. 

lo sono persuaso che è indispensabile che la barca sia di proprietà privata. Una 
soluzione del problema sociale esiste ma è di difficile attuazione. L'idea è del Coman- 
dante Rocq, creatore dei centri di formazione nautica: egli che per tutta la vita si è 
dedicato al mare e negli ultimi anni si è particolarmente occupato della utilizzazione 
dello sport velico per la formazione degli uomini di mare. ha lanciato un'idea eccel- 
lente cioè: estendere i benefici del credito marittimo alla serie dei monotipi ed alle 
piccole barche da crocjera. Questa innovazione permetterebbe ai giovani di modeste 
condizioni di poter avere la propria barea, 

Tl problema psicologico può essere così impostato: un apporto di così numerosi 
elementi nuovi provocherà un cambiamento nel carattere dello vachting francese = 

Lo vachting è sport di tradizione e non può vivere se non restando tale, Veler 
mantenere la tradizione non èë soltanto il desiderio di una classe sociale. Fespres- 
sione di una situazione economica o la ricerca di una eleganza esteriore; è una ne- 
cessit che trova origine e giustificazione nel carattere stesso dello sport. 

Che cosa è la vela? Che cosa è lo Yachting? Una lotta contro gli elementi. acqua 
e vento; temibili avversari di cui la forza ed i colpi sono spesso imprevedibili; netta 
regata subentra anche l'avversario umano, Ora la lotta costante contro elementi più 
forti di noi esige metodo, prudenza. conoscenza e presuppone il gusto del rischio. 

Queste qualità nello vachting si esprimono in ogni circostanza: la tenuta della 
barca. la sua pulizia, la conservazione delle vele; tuttociò fa parte della tradizione 
e si traduce in metodo. necessità di pridenza e preparazione alla lotta. 


(continua). 
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LOG SAILING CANOES DELIA BAIA DI CHESAPEAKE (dalla Rivista « S. U. 
Yachting ». Novembre 1947). 


Accanto alla antiche canoe costruite con un solo tronco d'albero. vi sono co- 
struzioni moderne che però debbono mantenere l'« identico aspetto » delle antiche, 
per poter prender parte alla tradizionale regata di St. Michaels. | 


Sono armate a feluca; la vela prodiera nonostante sia la maggiore. si chiama 
trinchetto, il fiocco è montato su di una boma che fa testa nella sua parte centrale 
sulla estremità del bompresso: è quindi orientabile quasi come una vela quadra. 

Le vele hanno forma trapezoidale, sono invergate all'albero con sistema Mar- 
coni e vengono tenute bordate da un'asta che ha le funzioni di una boma ma è 
sistemata un metro circa al disopra. della relinga di bordame. Uno degli estremi 
dell'asta è intestato all'albero, l'altro estremo ad uno asta verticale su cui è strafi- 
lata la relinga poppiera della vela che corrisponde al lato minore del trapezio. 
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La manovra delle canoe richiede molta abilità; occorrono; equipaggi numerosi. 
La canoa vincitrice per il 1947 è la Noddy costruita nel 1933, 


1S.C.Y.R.A. 


MESSAGGIO ANNUALE DEL PRESIDENTE (dallo « Starlights », Dicembre 1947 
e Gennaio 1948). 


. Fa un bilancio delle associazioni per il 1917, 166 nuove costruzioni. e 9 flotte 
di nuova iscrizjone che portano ad un totale di 133 flotte. 
Espone la difficile situazione finanziaria e propone: iscrizione di nuovi soci e 
aumentare le inserzioni di avvisi pubblicitari nel Los 1948. 
Invita le flotte europee a mandare allo « Starlights » maggior numero di no- 
tizie sulle regate e riunioni tenute, 


('ampionati di Spagna 1947, 
le Rano-Mar - tim. J. M. A. Allende; 
20 Eolo - tim. R. Bacells; 
3° Brisote - tim. Tamayo. 


a 


Campionati di Svizzera 1957 (Lago di Zurigo). — Hanno partecipato 22 stelle 
fra cui 4 di altre nazioni invitate. Vincitore Carneschi (Italia), 


Olimpiadi, — Per la prima volta la Gran Bretagna ha stabilito che alle olim- 
piadi del 1948 prenderanno parte separatamente i rappresentanti delle Colonie della 
Corona, Pertanto Nassau potra inviare il suo rappresentante che sarà probabilmente 
il Durward Knowles. vincitore del campionato mondiale 1947. su Gem TI. 

Stelle in vendita, — Negli avvisi di vendita sono offerte varie stelle, complete 
di dotazioni a prezzi variabili fra 875 e 2000 dollari. 


BATTELLO DA MONTARE (da « Wandelaer et sur Feau». Dicembre 1947). 


La rivista belga citata. segnala che la casa costruttrice Hagerty di Cohasset. 
Massachusset. ha messo in vendita per 35 dollari il materiale necessario per mon- 
tare facilmente un dinghy. La costruzione è a spigoli. prora e poppa sono chiuse 
da specchi piani, i pezzi sono tuti completamente finiti; il fasciame è costituito da 
tavole di legno « Weldwood » speciale per costruzioni marine. 

Nell'invio è compreso il piano a grandezze naturali ed i materiali di montaggio 
tra cui viti e colla. 

Lo specchio di poppa può sostenere un motorino fuori bordo da 2 HP, 

— lunghezza m, 2.40; 
— larghezza m. 1.20; 
— altezza m. 00: 
— peso totale kg. 30. 
La rivista suggerisce ai costruttori belgi di studiare qualcosa di simile. 


PITTORI DI MARE. 


A Bruxelles dal 7 al 22 febbraio ha avuto luogo al Palazzo delle Belle Arti il 
« Salon des Peintres de la Mer ». 

Oltre alle opere dei concorrenti è stata esposta una raccolta di pitture del sec. XIX 
proveniente da collezioni private. 
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CALENDARIO. 


Napoli, 
30 maggio - 5 giugno: 
Settimana marinara Napoli, 
(-11 giugno: 
Campionato italiano Stelle. 
Golfo di Trieste. 


18 aprile: 
Y. C. Adriaco. 


021 


I. Prova Campionato del Golfo di Trieste per stelle, beccaccini, jole olim- 


pionico dinghy, 


24 - 26 aprile: 
Y. C. Adriaco. 


Flotta Stelle di Trieste 5 prove per il Campionato di Flotta. 


l-5 maggio: 
Y.C. Adriaco. 
Flotta Stelle di Trieste - Flotta Beccaccini di Grado. 
5 prove Campionato d'Europa Stelle. 
3 prove Campionato d’Italia Beccaccini. 
8-9 maggio: 
Y. C. Adriaco - Regate Internazionali Generali, 
3 prove per Stelle. Beccaccini e Fire Flevy, 
23 maggio: 
Circolo della Vela Muggia - Muggia. 


IT. Prova Campionato del Golfo di Trieste per Stellè, beccaccini. Jole olimp. 


dinghy. 


13 giugno: 
Soc, Vela O. Cosulich Monfalcone. 
HE. Prova Campionato del Golfo di Trieste per Stelle, beccaccini, 


olimp. dinghy. 


27 giugno: 
C. C. Libertas - Y.C.A. - Trieste-Grado. | 
IV. Prova Campionato del Golfo di Trieste per Stelle. beccaccini. 
olimp. dinghy. 
4 luglio: 
Societa Triestina della Vela Trieste. 
V. Prova Campionato del Golfo di Trieste per Stelle. beccaccini. 


olimp. dinghy. 


Jole 


Jole 


Jole 
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2] - 29 luglio: 
Y. C. Adrinco, , 


Crociera Trieste - Grado - Lignano - Jesolo - Venezia e ritorno a vela ed a 
motore. 


1° agosto: 

Circolo della Vela-Muggia, 

Regate libere per Stelle. Beccaccini, Jole olimp., e dinghy, 
S agosto. 

Soc. della Vela 0. Cosulich Monfalcone. 

Regate libere per Stelle, Beccaccini. Jole olim. e dinghy. 
22 agosto: 

Y.C. Adriaco. 

Gita Crociera alla volta di Grado e Lignano. 
19 - 26 settembre: 

Y.C. Adriaco. 


Riunione velica autunnale su tre prove per Stelle. Beccaccini. Jole olimp. 
e dinghy. 


Nota, — Il campo di regate per il campionato Europeo si trova a 3 miglia dal 
porto di Trieste verso Grado. 


ILNCY DRA. 
4-11 aprile: 
Campionato primaverile classe Stelle - Guelpart - Mississippi. 
5-9 luglio: 
Gare preolimpioniche per gh S.U.A. a Sheepshead Bay N, Y. Long Island. 


30 agosto - 5 settembre: 


Campionato mondiale Stelle Lisbona. 


— ——— —- ——m_..ocb my. 
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STRATEGIA DEI GRANDI SPAZI 


Da quando gli Stati Uniti d'America, nel primo e nel secondo 
confltto mondiale, hanno preso parte alla vasta lotta, è avvenuto un fatto 
nuovo in strategia, e cioè la potenza militare più importante per consi- 
stenza bellica, con capacità decisiva, è giunta sul fronte europeo da 
oltre oceano, in modo che le grandi linee di comunicazione e di avvi- 
cinamento al nemico sono state in parte terrestri e in buona parte 
marittime. Sino ad allora in guerre di coalizione la manovra strategica 
di immediata e risolutiva importanza era concepita quasi sempre esclu- 
sivamente sulla terra, perchè anche quando l’ Inghilterra prendeva parte 
a conflitti in continente, il movimento delle forze in mare, data la 
strapotenza della flotta britannica, era considerata in genere un’operazione 
ausiliaria logistica più o meno contrastata. Le operazioni marittime 
infatti erano ritenute allora, a torto o a ragione, secondarie e concorrenti, 
e la vera decisiva manovra strategica cominciava quando le truppe erano 
state sbarcate. Le altre operazioni marittime, riguardanti la protezione 
o lotfesa al traffico in mare, le difese o gli assalti alle colonie, erano 
viudicate di valore secondario, anche quando finivano con l’avere il loro 
peso in lunghe guerre, coll’entrata in giuoco del logoramento delle 
risorse in chi non poteva servirsi dei rifornimenti via mare. 

Possiamo riconoscere questo orientamento, per esempio, nelle guerre 
napoleoniche, in cui le manovre strategiche ebbero il loro principale 
sviluppo sul territorio europeo (a parte la spedizione in Egitto) anche 
se il blocco continentale e le operazioni marittime contribuirono potente- 
mente al logoramento delle risorse imperiali francesi e furono causa non 
ultima del crollo finale. 

L'opinione che la` manovra strategica decisiva è soltanto quella 
terrestre, è andata avvalorandosi attraverso gli esempi della maggior 
parte delle guerre limitate, quali le guerre del nostro Risorgimento, 11 
conflitto austro-prussiano del 1866 e l'altro franco-germanico del 1870; 
casi come quelli della spedizione di Crimea o del conflitto russo-giapponese 
sono apparsi eccezionali, per la particolare situazione geografica dei 
belligeranti. 

Ma ormai è da considerare che l'epoca delle guerre limitate sembra 
tramontata, e i conflitti sono di continenti interi, anzi del mondo intero. 


- 
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Tuttavia, quale che sia la verità nel tempo anteriore al primo con- 
flitto mondiale, da quando gli Stati Uniti sono divenuti protagonisti di 
primo piano nelle controversie del nostro globo, non è possibile continuare 
a ritenere le operazioni terrestri con capacità risolutiva a sè, con possi- 
bilità di essere concepite separatamente dalle operazioni marittime. Le 
due azioni, in mare e in terra, si fondono in un tutto unico, come unico 
è da considerarsi il teatro della lotta. Questo concetto è da ritenersi fonda- 
mentale nell’orientamento del pensiero riguardo il possibile svolgimento 
del nuovo conflitto mondiale che si delinea minaccioso; e di esso le forze 
armate di qualsiasi paese, che può essere coinvolto nell'’immensa lotta, 
dovrebbero tenere debito conto, se non vogliono fondare la loro prepara- 
zione su concezioni sorpassate ed inadeguate. 

La vastità degli oceani e la vastità dei territori, ove predomina 
ciascuno dei contendenti, obbligano ad una concezione strategica comples- 
siva ed unitaria, secondo ciò che può chiamarsi appunto la strategia dei 
grandi spazi. 


Ogni concezione particolaristica e indipendente di ciascuna delle tre 
forze armate, di terra del mare, dell'aria, è da considerarsi revoluta o 
arbitraria. Sopratutto non si può persistere a credere che l’azione risolu- 
tiva debba essere solo quella dell'esercito, basando il piano strategico 
fondamentalmente su una manovra terrestre. La Germania ha commesso 
tale errore due volte, nel primo e nel secondo conflitto mondiale, e dati 
1 risultati che ha ottenuti, non sembra possa essere presa a modello. Con 
superba fiducia nell urto delle masse sulla terra, ha applicato ogni volta 
un'azione marittima indipendente, non sufficiente e non sempre tempe- 
stivamente coordinata, contro le linee di traffico e di comunicazione del- 
l'avversario. L'invasione della Norvegia e l’occupazione di Creta sono 
episodi secondari in circostanze speciali (benchè in entrambi i casi con 
giusta concezione strategica unitaria terrestre-marittima); ma quando la 
Germania avrebbe dovuto compiere l'atto risolutivo dello sbarco in 
Inghilterra, subito dopo Vevacuazione inglese di Dunkerque, è venuto 
fuori l'errore fondamentale della concezione strategica del Reich, consi- 
stente nel mancato giusto apprezzamento dell'elemento marittimo nella 
sua forma più offensiva, ossia nell’approntamento della spedizione di 
sbarco contrastato con i relativi numerosissimi e complessi mezzi moderni, 
i quali non si possono improvvisare all'ultimo istante. 

Dobbiamo osservare che anche nell’abbozzata concezione strategica 
italiana, che prevedeva importanti operazioni di oltremare senza che si 
avessero i mezzi adeguati, e senza tener conto che la nostra Marina 


STRATEGIA DEI GRANDI SPAZI 7 


avrebbe avuto contro di sè prima una e poi due delle massime potenze 
talassocratiche del mondo, è da riconoscere un analogo disconoscimento 
della necessità d'una giusta strategia unitaria terrestre-marittima, atta 
a tener conto esatto delle possibilità dei singoli elementi. 

Tuttavia non soltanto è da evitare l'applicazione dei soli criteri 
terrestri, ma anche dei soli criteri marittimi. La concezione dinamica 
navale, secondo la quale una flotta può spingere la sua azione molto 
lontano, anche nei più vasti oceani, purchè abbia basi e punti di appog- 
gio ben situati con linee di comunicazione e di ritirata sicure, diviene 
pericolosa allorchè si applica, come ha fatto il Giappone, per impadro- 
nirsì di numerosissime isole sparse in un vastissimo settore oceanico, col 
risultato di frazionare al massimo, anzi addirittura da diluire le proprie 
forze, e crearsi una rete di disseminate vulnerabilità, contro cui ha 
avuto poi buon giuoco il nemico, con larga e definitiva rivincita, mediante 
azioni concentrate in potenti colpi di maglio, che hanno scardinato lo 
intero sistema nipponico. 

Analogamente è da scartarsi la concezione d’una guerra aerea 
indipendente, con l’idea di risolvere il conflitto mediante la distruzione 
sistematica del potenziale di resistenza nemica, bombardando stabilimenti 
industriali, città, vie di comunicazione, ecc., non in stretta collaborazione 
con le manovre strategiche dell’esercito e della marina, anzi, in una specie 
di gara di primato, in una vera corsa all’ostacolo, con la volontà di 
giungere prima degli altri. 

Proprio l America, specialmente in conseguenza della sua speciale 
situazione geografica, che l’obbliga a varcare un oceano per prendere 
parte alla lotta, ma anche col riconoscimento pratico del valore assoluto 
della concentrazione degli sforzi, ha non soltanto superato ogni conce- 
zione particolaristica nell'impiego delle forze terrestri, marittime ed aeree, 
ma ha escogitato potenti forme moderne di stretta collaborazione, di cui 
si deve evidentemente tenere debito conto nella preparazione e nell’azione 


bellica. 


La strategia dei grandi spazi è resa possibile dallo straordinario 
sviluppo dei mezzi meccanici, ossia dai veicoli moderni terrestri moto- 
rizzati, dalle navi e dagli aerei, che armonicamente impiegati rendono 
possibile a poderose formazioni il rapido varcare di mari ed oceani, e il 
dilungarsi per vasti territori, in modo da ottenere i più intensi e formi- 
dabili concentramenti di potenza nel campo tattico. Allora, poichè questo 
concentramento tattico è in sostanza lo scopo finale dell’azione strategica, 
e attualmente è l’aereo che lancia la bomba atomica avente il massimo 
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potere distruttivo, si può pensare che, contrariamente a quanto abbiamo 
detto contro le concezioni ristrette di ciascuna delle forze armate, sia 
venuta proprio in piena maturazione la teoria del Douhet, secondo la 
quale l’azione di resistenza alla superficie, mediante l’esercito e la marina, 
avrebbe un valore secondario, mentre la massa d’urto risolutivo sarebbe 
quella aerea. Le aumentate velocità e autonomie dei velivoli incoraggiano 
questa fiducia. In conseguenza l’aeronautica dovrebbe avere decisa pre- 
ponderanza se non proprio assumere completamente l’onere delle azioni 
conclusive della guerra. 

Per entrare nell’intimo di questa quistione, occorre considerare che 
le vulnerabilità di uno Stato non sono sempre concentrate in zone ristrette, 
anzi proprio nella guerra più probabile sono disseminate in vasti spazi 
con distanze enormi da superare dalle due parti. Senza dubbio l’aereo, 
con le aumentate velocità e autonomie, è il mezzo più idoneo per sorvo- 


- 


lare rapidamente tali distanze e arrivare dappertutto, sempre che riesca 
ad andare oltre gli sbarramenti antiaerei nemici. Ma si tratta non soltanto 
di poter giungere sporadicamente in dati luoghi, bensì di addensarvi le 
offese nel tempo, di dare la massima intensità alla propria azione. Le 
isolate bombe atomiche su Hiroshima e Nagasaki, furono colpi di grazia 
su un popolo già sconfitto nelle precedenti azioni belliche, quindi lo 
esempio non è probante riguardo le possibilità risolutive di una rapida 
offensiva aerea, nella quale chi prima riuscisse a piazzare qualche buon 
colpo avrebbe vinto. Se si pensa che attorno alle proprie vulnerabilità 
vitali, e sulle prossime linee che convergono su di esse, ogni belligerante 
può concentrare le massime sue difese antiaeree, mentre chi attacca deve 
venire ogni volta da molto lontano, è possibile che l’azione oftensiva 
diventi ditticile, gravosa e non sufficientemente intensa, cioè non capace 
di conseguire risultati rapidi e decisivi. E’ necessario quindi che 
l'attaccante porti le sue basi aeree il più vicino possibile al nemico, nella 
considerazione che quanto più esse sono prossime all’obbiettivo, la 
intensità e la continuità offensiva aumentano, come se la massa aerea 
di urto fosse raddoppiata, triplicata, decuplicata. 

Ecco come, nelle situazioni strategiche dei grandi spazi, persistono 
necessità di compiere avanzate in forza per mare e per terra, allo scopo 
di portare, oltre tutto, il più avanti possibile le basi di partenza degli 
aerei offensivi e dei proietti razzo. Questo a parte il fatto che l’avvicina- 
mento è consigliabile anche per misura prudenziale, poichè qualora non 
sl riuscisse ad ottenere il crollo con le sole distruzioni dall’aria, si sarebbe 
già in condizioni per fare avanzare le truppe, il che è poi sempre l’atto 
finale d'ogni guerra decisiva, che si conclude con l'occupazione materiale 
del territorio nemico. 
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Nel vasto teatro d’una guerra mondiale, con belligeranti situati in 
continenti, c'è dunque la necessità di grandi spostamenti di forze in mare, 
collegati a diverse possibilità di avanzate sulla terra verso la zona di 
urto. Nella pluralità di-soluzioni secondo le situazioni geografiche e gli 
obbiettivi bellici, ci sarà da fare la scelta, e chi avrà migliore conoscenza 
dei vari elementi terrestri, marittimi e aerei, insieme con una geniale 
capacità unificatrice, concepirà la manovra strategica più sicura e reddi- 
tizia. Non si tratta soltanto di dosare semplicisticamente i trasporti 
terrestri, marittimi e aerei secondo le circostanze, ma di far rispondere 
ad ogni problema la soluzione più utile, col mezzo più adatto, senza 
incomprensioni, duplicati, trascuranze, imposizioni di compiti non 
eseguibili. 

Se esistono vie marittime che s’introducono fra le terre, esse 
convengono evidentemente a chi, avendo una’ potente marina, debba spo- 
starsi il più possibile verso l'interno; e sarebbe strano trascurarle per 
seguire lunghe e contrastate marce su un territorio che può essere lasciato 
alle spalle. | 

= Ma occorre pure rendersi ben conto se, dove conviene poi prendere 
terra, la situazione è superabile o no con le forze che vi si possono far 
giungere. L'uso del mare è sempre di transito, e la linea di comunica- 
zione marittima deve sempre in un certo punto interrompersi per divenire 
linea di comunicazione terrestre. Dove c’è il cambio avviene lo sbarco, 
che può essere fatto, secondo 1 casì, su una costa amica o nemica. Per 
compiere lo sbarco contrastato occorre un'organizzazione sicura e condi- 
zioni speciali geografiche e idrografiche. Bisogna avere larghezza di mezzi 
ordinari e speciali, atti a soverchiare ogni difesa costiera e a mettere 
rapidamente a terra forti contingenti di truppa con tutto il loro materiale 
moderno di lotta e con esuberanti rifornimenti, oltre a poter partire da 
non molto lontano, dato che non tutti i suddetti mezzi speciali sono atti 
per lunghe navigazioni. | | 

E° necessario quindi prevedere successivi sbalzi nell'ottensiva stra- 
tegica, usando in maniera logica e possibilmente geniale le vie marittime, 
quelle terrestri e quelle aeree. 


I problemi che abbiamo sommariamente enunciati hanno bisogno di 
essere studiati a fondo e non soltanto astrattamente, bensì in modo | 
concreto. Ma si hanno fra gli ufficiali persone veramente e sicuramente 
capaci di un tale lavoro, che richiede una conoscenza profonda e non 
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soltanto teorica, anzi principalmente pratica, di tutte e tre le forze 
armate? Non si può rispondere affermativamente, anzi bisogna dire che 
esistono tre diverse specifiche competenze, e ciascun esperto nella propria 
forza armata si sforza a cercare soluzioni del problema generale nelle 
solo risorse che gli sono familiari. Quando uno di essi ha il comando 
generale, in genere dà, alle altre due forze estranee, se non sempre compiti 
di impossibile esecuzione, delle funzioni secondarie e ausiliarie anche nei 
casi in cul esse avrebbero tutta la possibilità di agire con grande efficacia, 
se non addirittura in maniera da facilitare la soluzione vittoriosa. 

Nella situazione attuale delle competenze è arduo anche il lavoro 
collettivo d'una commissione composta di utficiali delle tre forze armate, 
non essendo facile superare tradizionalismi e particolarismi inveterati, 
che gravitano pigramente sul passato, e neppure frenare con saggezza 
certe pseudo intuizioni o sentimentalismi che vogliono lanciarsi a corpo 
perduto nell’avvenire. D'altra parte la guerra è divenuta un fatto di 
colossale tragicità e rinnova rapidamente i suoi mezzi e le sue concezioni, 
sicchè il mancato approutamento di un ordigno o l'errore di un concetto 
d'impiego porta irrimediabilmente al disastro. C'è quindi sempre la 
necessità d'una continua revisione in vista d'un avvenimento futuro, 
ossia del prossimo conflitto, il quale verrà tanto maggiormente dominato 
quanto più sarà stato esattamente previsto. 

La competenza complessiva ed unitaria riguardo tutte e tre le forze 
armate non può essere acquistata in una speciale scuola da istituire, anche 
perchè non esistono maestri di capacità unitaria, e la materia molto 
complessa va maturando e trasformandosi rapidamente, in un dinamismo 
ove l’essere è sempre superato dal divenire. Per formare via via delle 
abilità, che potrebbero diventare pot competenze, sembrerebbe più 
adatto un organismo simile all'iniziale Istituto di Guerra Marittimo, ove 
la direzione proponeva i temi riguardanti le nuove esigenze a gruppi di 
utticiali, e forniva loro i relativi dati in possesso; poi le relazioni compilate 
venivano lette e discusse in sedute plenarie, sotto la presidenza del diret- 
tore ma con ampia libertà di parola e di discussione, in maniera da 
applicare il fecondo metodo dialettico. Nell’I.G.M. c'erano anche alcuni 
utticali dell’esercito e dell'aeronautica. Si potrebbe istituire quindi un 
Centro di Studi Militari, con analoga organizzazione, ma frequentato 
da un congruo numero di ufficiali delle tre forze armate, scelti ogni volta 
fra quelli destinati, per le proprie capacità, ad assumere importanti 
comandi e funzioni direttive. Così andrebbe formandosi via via un nucleo 
di persone orientate e allenate ad affrontare problemi vari con visione 
complessiva e spirito unitario. 1 

Allo studio concreto dei problemi militari del proprio paese prov- 
vederebbe a parte un comitato più ristretto, con la partecipazione degli 
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ufficiali delle tre forze armate che si fossero particolarmente distinti nel 
Centro di Studi Militari. Il comitato, seguendo lo stesso metodo seguito 
nel suddetto Centro, compilerebbe i piani di guerra e le direttive per la 
preparazione armonica di tutto l'organismo bellico statale. Per non creare 
un vero consiglio di guerra, di cui si conoscono bene i difetti, il comitato 
non dovrebbe avere funzioni deliberative, ma soltanto consultive. 


Può sembrare che TItalia, con forze ridotte e col generale desiderio 
di pace della sua popolazione, non debba interessarsi della strategia dei 
grandi spazi, riguardante soltanto le massime potenze militari. Si pensa 
che l’Italia, anche se non riuscisse a mantenersi neutrale in un probabile 
terzo conflitto mondiale, e fosse coinvolta nella deprecata guerra, impie- 
gherebbe le sue poche forze armate in zone ristrette. Tuttavia l’azione 
italiana non sarebbe una cosa a sè, ma sarebbe legata alla strategia 
generale, ove dovrebbe inserirsi non in maniera disarmonica e quindi 
poco produttiva. Ecco come, fuori da ogni arcaica concezione, da ogni 
perdurante conservatorismo o particolarismo, occorre anche alle nostre 
forze armate una più stretta intesa e l’armonica collaborazione, nella 
visione esatta, concreta ed unitaria della moderna realtà bellica. 
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IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE 
E TEDESCHE OPERANTI IN TUNISIA (Novembre '942-Maggio '943) 


I. 


La situazione strategica e le forze contrapposte. 


Quando la Tripolitania fu abbandonata e venne decisa la resistenza 
in Tunisia lo scacchiere geografico nel quale si sarebbero svolte le nuove 
e più importanti operazioni marittime risultò di una ampiezza limitatis- 
sima essendo compreso nel canale fra la Sicilia occidentale e la costa 
africana per il tratto da Biserta all’isola di Gerbe. L’arretramento gra- 
duale del fronte terrestre meridionale venne a ridurre successivamente 
lo specchio d'acqua che, a Sud e a Sud Ovest, rimase definito dalle 
congiungenti fra la Sicilia e le isole Kerkenak prima e in seguito fra 
la Sicilia ed il Golfo di Hammamet. 

Alle posizioni italiane di Trapani, Pantelleria, Biserta facevano 
riscontro quelle nemiche di Malta e Bona, di modo che i fasci delle 
rotte, sulle quali dovevano essere avviati i convogli, non avevano scelta 
di percorsi che non potessero essere costantemente vigilati ed attaccati 
dall'avversario. l 

Le 170 miglia che separano Trapani da Biserta costituivano una 
distanza molto breve; tuttavia la vicinanza delle basi nemiche non dava 
garanzia di traversate sicure, nè l’esistenza di Pantelleria offriva apprez- 
zabili vantaggi per la impossibilità di dislocarvi forze mobili adatte ad 
un serio contrasto alle iniziative inglesi da Malta. Nella zona settentrio- 
nale la distanza di Bona consentiva al nemico di raggiungere di notte 
la zona fentrale delle rotte, partendo dalla base dopo il tramonto, il 
che rappresentava un altro punto debole per la difesa del trattico. 

Come porti di partenza dei convogli dell’ Asse furono scelti Trapani 
e Palermo. Ma la loro attrezzatura e le menomazioni nei servizi, pro- 
vocate dalla offesa aerea avversaria, risultarono tali da farli considerare 
insutticienti ai bisogni. Fu necessario usufruire anche di Napoli e, per 
alcune spedizioni di materiali, di Taranto e dei porti del’ Alto Tirreno. 
(Cagliari non venne utilizzata se non in un primissimo tempo per la poca 
convenienza di un doppio trasporto dal continente in Sardegna e di qui 
al sorgitori tunisini. 
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I porti principali di arrivo furono Biserta e Tunisi; si usufruì anche 
di Susa, Sfax e Gabes, fino a che queste località rimasero nelle mani 
dell'Asse, ma per un traftico prevalentemente costiero e specialmente 
di smistamento, controllato quasi esclusivamente dal comando tedesco 
per quanto esercitato in gran parte da mezzi italiani. 

Lo studio dei percorsi, sui quali avviare i convogli, costituì per il 
Comando navale italiano un problema assillante e continuo durante i 
cinque mesì di questo tratfico. Poterono essere valorizzati, per quanto 
con effetti non del tutto soddisfacenti, due fattori essenziali: il tracciato 
delle rotte e l’ora di partenza dei convogli dai porti capilinea. 

La rotta diretta Trapani - Biserta, o Tunisi, venne ben presto 
abbandonata quando, per la posa di campi di mine, occorse contornarne 
1 confini; si adottò quindi od una rotta che, partendo dalle Egadi, portava 
ad avvistare lo scoglio Keith e poi piegava verso Sud Ovest per divari- 
carsi, al centro del Golfo di Tunisi, verso i due porti di arrive, od una 
che contornava Capo Bon per continuare con percorsi costieri verso i 
porti del Sud. Qualche volta i piroscafi, destinati in tali località, venivano 
avviati su Pantelleria e di quì verso la costa orientale della Tunisia. 

Fu tentata anche, per un importante convoglio, formatosi in parte 
nei porti metropolitani del Tirreno, una rotta che, dopo aver atterrato 
sulle coste della Sardegna, piegava a Sud su Biserta; ma il maggior 
tempo necessario per percorrerla ed incidenti bellici verificatisi indus- 
sero a non ripetere l'esperimento. 

Negli ultimi mesi le rotte attraverso i campi minati vennero 
parzialmente e saltuariamente abbandonate perchè ormai individuate dal 
nemico; su di esse il pericolo maggiore era provocato dagli attacchi aerei 
che erano stati organizzati in modo molto metodico; nel corso di essi 
veniva a mancare un buon elemento di difesa e cioè il dirottamento e 
lo sparpagliamento delle navi giacchè l’acqua necessaria per le manovre 
non era sufficiente. Fu quindi istituito un nuovo percorso che diede buoni 
risultati fino a che il nemico non riuscì a rendersene ragione e ad imper- 
versare anche su di esso con attacchi da mare, che risultarono molto fasti- 
diosi data la vicinanza di Malta e la mancanza di elementi difensivi contro 
le provenienze da tale base, e con la ripresa dell’offensiva aerea. Tale 
rotta passava fra le Egadi e la costa siciliana, conduceva a Nord di Pan- 
. telleria e piegava verso ponente contornando a Sud i banchi di mine 
fino ad avvistare Capo Kelibia e, costeggiando la penisola di Capo Bon, 
sboccava nel Golfo di Tunisi., | 

La questione dell’ora di partenza dei convogli venne studiata accu- 
ratamente sia nelle linee generali, per definire un criterio normale di 
applicazione, sia caso per caso in dipendenza con gli elementi informa- 
tivi e la velocità delle navi. 
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Conveniva senza dubbio effettuare le partenze dai porti di notte per 
ridurre le possibilità di avvistamento da parte dell’aviazione nemica al- 
l’inizio dei percorsi, ma ciò non era sempre possibile quando occorreva 
formare convogli con piroscafi partenti da Trapani e Palermo o da 
Napoli. Conveniva altresì che l’arrivo nei porti della Tunisia avvenisse 
di primo mattino, per avere le successive ore di luce a disposizione per 
lo scarico, e quindi per ridurre al minimo la permanenza dei piroscafi 
negli ancoraggi che subivano attacchi ripetuti dal cielo. Ma queste due 
esigenze erano incompatibili, tranne che per i convogli molto veloci, i 
quali, di massima, come vedremo, non potevano essere organizzati che 
per il trasporto di truppe e con navi da guerra. Fu quindi giocoforza 
che una parte del tragitto fosse effettuato di giorno correndo tutti i 
rischi sia della navigazione notturna che di quella diurna. Un altro 
grave inconveniente, nello stabilire l'ora di partenza, era rappresentato 
dalle difficoltà nautiche, accresciute dall’esistenza dei campi di mine. 
Occorreva che i convogli seguissero esattamente le rotte stabilite e non 
si avevano che pochissimi ed incerti punti per rettificarle. Le cause di 
dirottamento erano molte: le manovre occorrenti durante gli attacchi, 
la perdita di un sicuro controllo quando si trattava di soccorrere una 
unita sinistrata o di salvare naufraghi, le mareggiate e le correnti, la 
nebbia, ed un fenomeno che imperversò su molte navi durante tutto il 
periodo, e cioè un imperfetto funzionamento delle bussole. Tutto ciò 
provocò seri inconvenienti, sia d’investimenti in costa sia di perdite su 
banchi di mine, perdite queste ultime che fu difficile in tutti i casi 
appurare se dovuti a torpedini poste da noi o dagli avversari. 

La posizione delle basi navali inglesi consentiva al nemico, come è 
stato accennato, una continua minaccia sui due fianchi delle nostre rotte, 
minaccia alla quale si tentò di ovviare, oltre che con le navi di scorta 
diretta anche con la posa di numerose linee di torpedini, alcune delle 
quali erano già state sistemate nel corso delle operazioni precedenti. I 
campi di mine vennero completati in modo da coprire le rotte fra Biserta 
e lo scoglio di Keith, dal lato settentrionale, e fra le isole Egadi e 
Capo Bon, dal lato meridionale; al Nord rimaneva tuttavia scoperto il 
tratto fra Keith e le Egadi, nel quale l'andamento dei fondali non era 
favorevole alla posa. | 

Le azioni navali nemiche più pericolose potevano quindi verificarsi 
in questo percorso scoperto, e non era da escludere qualche incursione 
proveniente da sotto costa, doppiando Capo Bianco, specialmente nelle 
prime settimane, quando la costituzione delle linee era ancora incompleta 
e, successivamente con motosiluranti di piccolo pescaggio. 

Il sistema difensivo con le mine offriva però per noi alcuni svantaggi; 
prescindendo dall’allungamento e maggiore rischio sulle rotte, esisteva 
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21 - 29 luglio: 
Y. C. Adriaco, . 
Crociera Trieste - Grado - Lignano - Jesolo - Venezia e ritorno a vela ed a 
motore. 
1° agosto: 
Circolo della Vela-Muggia. 
Regate libere per Stelle. Beccaccini, Jole olimp, e dinghy, 
S agosto. 
| Soc. della Vela O. Cosulich Monfalcone. 
Regate libere per Stelle, Beccaccini, Jole olim. e dinghy. 
22 agosto: 
Y. C. Adriaco. 
Gita Crociera alla volta di Grado e Lignano. 
19 - 26 settembre: 
Y.C. Adriaco. 
Riunione velica autunnale su tre prove per Stelle. Beccaccini. Jole olimp. 
e dinghv. 


Nota, — Il campo di regate per il campionato Europeo si trova a 3 miglia dal 
porto di Trieste verso Grado. 


ISAIA. 
4-11 aprile: 
Campionato primaverile classe Stelle - Guelpart - Mississippi. 
5-9 luglio: 
Gare preolimpioniche per gli S.U.A. a Sheepshead Bay N. Y. Long Island. 
40 agosto - 5 settembre: 


Campionato mondiale Stelle Lisbona. 
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STRATEGIA DEI GRANDI SPAZI 


Da quando gli Stati Uniti d'America, nel primo e nel secondo 
conflitto mondiale, hanno preso parte alla vasta lotta, è avvenuto un fatto 
nuove in strategia, e cioè la potenza militare più importante per consi- 
stenza bellica, con capacità decisiva, è giunta sul fronte europeo da 
oltre oceano, in modo che le grandi linee di comunicazione e di avvi- 
cinamento al nemico sono state in parte terrestri e in buona parte 
marittime. Sino ad allora in guerre di coalizione la manovra strategica 
di immediata e risolutiva importanza era concepita quasi sempre esclu- 
sivamente sulla terra, perchè anche quando l’Inghilterra prendeva parte 
a conflitti in continente, il movimento delle forze in mare, data la 
strapotenza della flotta britannica, era considerata in genere un’operazione 
ausiliaria logistica più o meno contrastata. Le operazioni marittime 
infatti erano ritenute allora, a torto o a ragione, secondarie e concorrenti, 
e la vera decisiva manovra strategica cominciava quando le truppe erano 
state sbarcate. Le altre operazioni marittime, riguardanti la protezione 
o l'offesa al traffico in mare, le difese o gli assalti alle colonie, erano 
giudicate di valore secondario, anche quando finivano con lavere il loro 
peso in lunghe guerre, coll’entrata in giuoco del logoramento delle 
risorse in chi non poteva servirsi dei rifornimenti via mare. 

Possiamo riconoscere questo orientamento, per esempio, nelle guerre 
napoleoniche, in cui le manovre strategiche ebbero il loro principale 
sviluppo sul territorio europeo (a parte la spedizione in Egitto) anche 
se il blocco continentale e le operazioni marittime contribuirono potente- 
mente al logoramento delle risorse imperiali francesi e furono causa non 
ultima del crollo finale. 

L'opinione che la manovra strategica decisiva è soltanto quella 
terrestre, è andata avvalorandosi attraverso gli esempi della maggior 
parte delle guerre limitate, quali le guerre del nostro Risorgimento, il 
conflitto austro-prussiano del 1866 e l’altro franco-germanico del 1870; 
casi come quelli della spedizione di Crimea o del confitto russo-giapponese 
sono apparsi eccezionali, per la particolare situazione geografica dei 
belligeranti. 

Ma ormai è da considerare che l'epoca delle guerre limitate sembra 
tramontata, e i conflitti sono di continenti interi, anzi del mondo intero. 


- 


6 RIVISTA MARITTIMA 


Tuttavia, quale che sia la verità nel tempo anteriore al primo con- 
flitto mondiale, da quando gli Stati Uniti sono divenuti protagonisti di 
primo piano nelle controversie del nostro globo, non è possibile continuare 
a ritenere le operazioni terrestri con capacità risolutiva a sè, con possi- 
bilità di essere concepite separatamente dalle operazioni marittime. Le 
due azioni, in mare e in terra, si fondono in un tutto unico, come unico 
è da considerarsi il teatro della lotta. Questo concetto è da ritenersi fonda- 
mentale nell’orientamento del pensiero riguardo il possibile svolgimento 
del nuovo conflitto mondiale che si delinea minaccioso; e di esso le forze 
armate di qualsiasi paese, che può essere coinvolto nell’immensa lotta, 
dovrebbero tenere debito conto, se non vogliono fondare la loro prepara- 
zione su concezioni sorpassate ed inadeguate. 

La vastità degli oceani e la vastità dei territori, ove predomina 
ciascuno dei contendenti, obbligano ad una concezione strategica comples- 
siva ed unitaria, secondo ciò che può chiamarsi appunto la strategia dei 
grandi spazi. 


Ogni concezione particolaristica e indipendente di ciascuna delle tre 
forze armate, di terra del mare, dell’aria, è da considerarsi revoluta o 
arbitraria. Sopratutto non si può persistere a credere che l’azione risolu- 
tiva debba essere solo quella dell'esercito, basando il piano strategico 
fondamentalmente su una manovra terrestre. La Germania ha commesso 
tale errore due volte, nel primo e nel secondo conflitto mondiale, e dati 
1 risultati che ha ottenuti, non sembra possa essere presa a modello. Con 
superba fiducia nell’urto delle masse sulla terra, ha applicato ogni volta 
un'azione marittima indipendente, non sufficiente e non sempre tempe- 
stivamente coordinata, contro le linee di traffico e di comunicazione del- 
l’avversario. L'invasione della Norvegia e l'occupazione di Creta sono 
episodi secondari in circostanze speciali (benchè in entrambi 1 casi con 
giusta concezione strategica unitaria terrestre-marittima); ma quando la 
Germania avrebbe dovuto compiere l’atto risolutivo dello sbarco in 
Inghilterra, subito dopo l'evacuazione inglese di Dunkerque, è venuto 
fuori l’errore fondamentale della concezione strategica del Reich, consi- 
stente nel mancato giusto apprezzamento dell’elemento marittimo nella 
sua forma più offensiva, ossia nell’approntamento della spedizione di 
sbarco contrastato con i relativi numerosissimi e complessi mezzi moderni, 
i quali non si possono improvvisare all'ultimo istante. 

Dobbiamo osservare che anche nell’abbozzata concezione strategica 
italiana, che prevedeva importanti operazioni di oltremare senza che si 
avessero i mezzi adeguati, e senza tener conto che la nostra Marina 


STRATEGIA DEI GRANDI SPAZI | 7 


e 


avrebbe avuto contro di sè prima una e poi due delle massime potenze 
talassocratiche del mondo, è da riconoscere un analogo disconoscimento 
della necessità d’una giusta strategia unitaria terrestre-marittima, atta 
a tener conto esatto delle possibilità dei singoli elementi. 

Tuttavia non soltanto è da evitare l'applicazione dei soli criteri 
terrestri, ma anche dei soli criteri marittimi. La concezione dinamica 
navale, secondo la quale una flotta può spingere la sua azione molto 
lontano, anche nei più vasti oceani, purchè abbia basi e punti di appog- 
gio ben situati con linee di comunicazione e di ritirata sicure, diviene 
pericolosa allorchè si applica, come ha fatto il Giappone, per impadro- 
nirsi di numerosissime isole sparse in un vastissimo settore oceanico, col 
risultato di frazionare al massimo, anzi addirittura da diluire le proprie 
forze, e crearsi una rete di disseminate vulnerabilità, contro cui ha 
avuto poi buon giuoco il nemico, con larga e definitiva rivincita, mediante 
azioni concentrate in potenti colpi di maglio, che hanno scardinato lo 
intero sistema nipponico. | 

Analogamente è da scartarsi la concezione d’una guerra aerea 
indipendente, con l’idea di risolvere il conflitto mediante la distruzione 
sistematica del potenziale di resistenza nemica, bombardando stabilimenti 
industriali, città, vie di comunicazione, ecc., non in stretta collaborazione 
con le manovre strategiche dell’esercito e della marina, anzi, in una specie 
di gara di primato, in una vera corsa all’ostacolo, con la volontà di 
giungere prima degli altri. 

Proprio America, specialmente in conseguenza della sua speciale 
situazione geografica, che l’obbliga a varcare un oceano per prendere 
parte alla lotta, ma anche col riconoscimento pratico del valore assoluto 
della concentrazione degli sforzi, ha non soltanto superato ogni conce- 
zione particolaristica nell’impiego delle forze terrestri, marittime ed aeree, 
ma ha escogitato potenti forme moderne di stretta collaborazione, dì cui 
si deve evidentemente tenere debito conto nella preparazione e nell’azione 


bellica. 


La strategia dei grandi spazi è resa possibile dallo straordinario 
sviluppo dei mezzi meccanici, ossia dai veicoli moderni terrestri moto- 
rizzati, dalle navi e dagli aerei, che armonicamente impiegati rendono 
possibile:a poderose formazioni il rapido varcare di mari ed oceani, e il 
dilungarsi per vasti territori, in modo da ottenere i più intensi e formi- 
dabili concentramenti di potenza nel campo tattico. Allora, poichè questo 
concentramento tattico è in sostanza lo scopo finale dell’azione strategica, 
e attualmente è l’aereo che lancia la bomba atomica avente il massimo 
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potere distruttivo, sì può pensare che, contrariamente a quanto abbiamo 
detto contro le concezioni ristrette di ciascuna delle forze armate, sia 
venuta proprio in piena maturazione la teoria del Douhet, secondo la 
quale l’azione di resistenza alla superficie, mediante l’esercito e la marina, 
avrebbe un valore secondario, mentre la massa d’urto risolutivo sarebbe 
quella aerea. Le aumentate velocità e autonomie dei velivoli incoraggiano 
questa fiducia. In conseguenza l’aeronautica dovrebbe avere decisa pre- 
ponderanza se non proprio assumere completamente l’onere delle azioni 
conclusive della guerra. i 

Per entrare nell’intimo di questa quistione, occorre considerare che 
le vulnerabilità di uno Stato non sono sempre concentrate in zone ristrette, 
anzi proprio nella guerra più probabile sono disseminate in vasti spazi 
con distanze enormi da superare dalle due parti. Senza dubbio l’aereo, 
con le aumentate velocità e autonomie, è il mezzo più idoneo per sorvo- 
lare rapidamente tali distanze e arrivare dappertutto, sempre che riesca 
ad andare oltre gli sbarramenti antiaerei nemici. Ma si tratta non soltanto 
di poter giungere sporadicamente in dati luoghi, bensì di addensarvi le 
offese nel tempo, di dare la massima intensità alla propria azione. Le 
isolate bombe atomiche su Hiroshima e Nagasaki, furono colpi di grazia 
su un popolo già sconfitto nelle precedenti azioni belliche, quindi lo 
esempio non è probante riguardo le possibilità risolutive di una rapida 
offensiva aerea, nella quale chi prima riuscisse a piazzare qualche buon 
colpo avrebbe vinto. Se si pensa che attorno alle proprie vulnerabilità 
vitali, e sulle prossime linee che convergono su di esse, ogni belligerante 
può concentrare le massime sue difese antiaeree, mentre chi attacca deve 
venire ogni volta da molto lontano, è possibile che l’azione offensiva 
diventi dithcile, gravosa e non sutticientemente intensa, cioè non capace 
di conseguire risultati rapidi e decisivi. E’ necessario quindi che 
l'attaccante porti le sue basi aeree il più vicino possibile al nemico, nella 
considerazione che quanto più esse sono prossime all’obbiettivo, la 
intensità e la continuità offensiva aumentano, come se la massa aerea 
di urto fosse raddoppiata, triplicata, decuplicata. 

Ecco come, nelle situazioni strategiche dei grandi spazi, persistono 
necessità di compiere avanzate in forza per mare e per terra, allo scopo 
di portare, oltre tutto, il più avanti possibile le basi di partenza degli 
aerei offensivi e dei proietti razzo. Questo a parte il fatto che l’avvicina- 
mento è consigliabile anche per misura prudenziale, poichè qualora non 
sì riuscisse ad ottenere il crollo con le sole distruzioni dall’aria, si sarebbe 
già in condizioni per fare avanzare le truppe, il che è poi sempre l’atto 
finale d’ogni guerra decisiva, che si conclude con l’occupazione materiale 
del territorio nemico. 
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Nel vasto teatro d’una guerra mondiale, con belligeranti situati in 
continenti, c'è dunque la necessità di grandi spostamenti di forze in mare, 
collegati a diverse possibilità di avanzate sulla terra verso la zona di 
urto. Nella pluralità di- soluzioni secondo le situazioni geografiche e gli 
obbiettivi bellici, ci sarà da fare la scelta, e chi avrà migliore conoscenza 
dei vari elementi terrestri, marittimi e aerei, insieme con una geniale 
capacità unificatrice, concepirà la manovra strategica più sicura e reddi- 
tizia. Non si tratta soltanto di dosare semplicisticamente i trasporti 
terrestri, marittimi e aerei secondo le circostanze, ma di far rispondere 
ad ogni problema la soluzione più utile, col mezzo più adatto, senza 
incomprensioni, duplicati, trascuranze, imposizioni di compiti non 
eseguibili. 

Se esistono vie marittime che s‘introducono fra le terre, esse 
convengono evidentemente a chi, avendo una’ potente marina, debba spo- 
starsi il più possibile verso l'interno; e sarebbe strano trascurarle per 
seguire lunghe e contrastate marce su un territorio che può essere lasciato 
alle spalle. | | 

Ma occorre pure rendersi ben conto se, dove conviene poi prendere 
terra, la situazione è superabile o no con le forze che vi si possono far 
giungere. L'uso del mare è sempre di transito, e la linea di comunica- 
zione marittima deve sempre in un certo punto interrompersi per divenire 
linea di comunicazione terrestre. Dove c'è il cambio avviene lo sbarco, 
che può essere fatto, secondo i casi, su una costa amica o nemica. Per 
compiere lo sbarco contrastato occorre un’organizzazione sicura e condi- 
zioni speciali geografiche e idrografiche. Bisogna avere larghezza di mezzi 
ordinari e speciali, atti a soverchiare ogni difesa costiera e a mettere. 
rapidamente a terra forti contingenti di truppa con tutto il loro materiale 
moderno di lotta e con esuberanti rifornimenti, oltre a poter partire da 
nou molto lontano, dato che non tutti i suddetti mezzi speciali sono atti 
per lunghe navigazioni. | 

E° necessario quindi prevedere successivi sbalzi nell'offensiva stra- 
tevica, usando in maniera logica e possibilmente geniale le vie marittime, 
quelle terrestri e quelle aeree. 


I problemi che abbiamo sommariamente enunciati hanno bisogno di 
essere studiati a fondo e non soltanto astrattamente, bensì in modo 
concreto. Ma si hanno fra gli ufficiali persone veramente e sicuramente 
capaci di un tale lavoro, che richiede una conoscenza profonda e non 
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soltanto teorica, anzi principalmente pratica, di tutte e tre le forze 
armate? Non si può rispondere affermativamente, anzi bisogna dire che 
esistono tre diverse specifiche competenze, e ciascun esperto nella propria 
forza armata si sforza a cercare soluzioni del problema generale nelle 
solo risorse che gli sono familiari. Quando uno di essi ha il comando 
generale, in genere dà, alle altre due forze estranee, se non sempre compiti 
di impossibile esecuzione, delle funzioni secondarie e ausiliarie anche nei 
casi in cui esse avrebbero tutta la possibilità di agire con grande efficacia, 
se non addirittura in maniera da facilitare la soluzione vittoriosa. 

Nella situazione attuale delle competenze è arduo anche il lavoro 
collettivo d’una commissione composta di ufficiali delle tre forze armate, 
non essendo facile superare tradizionalismi e particolarismi inveterati, 
che gravitano pigramente sul passato, e neppure frenare con saggezza 
certe pseudo intuizioni o sentimentalismi che vogliono lanciarsi a corpo 
perduto nell’avvenire. D'altra parte la guerra è divenuta un fatto di 
colossale tragicità e rinnova rapidamente i suoi mezzi e le sue concezioni, 
sicchè 1] mancato approntamento di un ordigno o l’errore di un concetto 
d'impiego porta irrimediabilmente al disastro. C'è quindi sempre la 
necessità d'una continua revisione in vista d'un avvenimento futuro, 
ossia del prossimo conflitto, il quale verrà tanto maggiormente dominato 
quanto più sarà stato esattamente previsto. 

La competenza complessiva ed unitaria riguardo tutte e tre le forze 
armate non può essere acquistata in una speciale scuola da istituire, anche 
perchè non esistono maestri di capacità unitaria, e la materia molto 
complessa va maturando e trasformandosi rapidamente, in un dinamismo 
ove l’essere è sempre superato dal divenire. Per formare via via delle 
abilità, che potrebbero diventare poi competenze, sembrerebbe più 
adatto un organismo simile all'iniziale Istituto di Guerra Marittimo, ove 
la direzione proponeva i temi riguardanti le nuove esigenze a gruppi di 
ufficiali, e forniva loro i relativi dati in possesso; poi le relazioni compilate 
venivano lette e discusse in sedute plenarie, sotto la presidenza del diret- 
tore ma con ampia libertà di parola e di discussione, in maniera da 
applicare il fecondo metodo dialettico. Nell'T.G.M. c'erano anche alcuni 
ufficali dell’esercito e dell'aeronautica. Si potrebbe istituire quindi un 
(‘entro di Studi Militari, con analoga organizzazione, ma frequentato 
da un congruo numero di ufficiali delle tre forze armate, scelti ogni volta 
fra quelli destinati, per le proprie capacità, ad assumere importanti 
comandi e funzioni direttive. Così andrebbe formandosi via via un nucleo 
di persone orientate e allenate ad affrontare problemi vari con visione 
complessiva e spirito unitario. 

Allo studio concreto dei problemi militari del proprio paese prov- 
vederebbe a parte un comitato più ristretto, con la partecipazione degli 
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ufficiali delle tre forze armate che si fossero particolarmente distinti nel 
Centro di Studi Militari. Il comitato, seguendo lo stesso metodo seguito 
nel suddetto Centro, compilerebbe i piani di guerra e le direttive per la 
preparazione armonica di tutto l'organismo bellico statale. Per non creare 
un vero consiglio di guerra, di cui si conoscono bene i difetti, il comitato 
non dovrebbe avere funzioni deliberative, ma soltanto consultive. 


Può sembrare che l’Italia, con forze ridotte e col generale desiderio 
di pace della sua popolazione, non debba interessarsi della strategia dei 
grandi spazi, riguardante soltanto le massime potenze militari. Si pensa 
che l’Italia, anche se non riuscisse a mantenersi neutrale in un probabile 
terzo conflitto mondiale, e fosse coinvolta nella deprecata guerra, impie- 
gherebbe le sue poche forze armate in zone ristrette. Tuttavia l’azione 
italiana non sarebbe una cosa a sè, ma sarebbe legata alla strategia 
generale, ove dovrebbe inserirsi non in maniera disarmonica e quindi 
poco produttiva. Ecco come, fuori da ogni arcaica concezione, da ogni 
perdurante conservatorismo o particolarismo, occorre anche alle nostre 
forze armate una più stretta intesa e l'armonica collaborazione, nella 
visione esatta, concreta ed unitaria della moderna realtà bellica. 
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IL TRAFFICO DI RIFORNIMENTO DELLE ARMATE ITALIANE 
E TEDESCHE OPERANTI IN TUNISIA (Novembre '942-Maggio '943) 


La situazione strategica e le forze contrapposte. 


Quando la Tripolitania fu abbandonata e venne decisa la resistenza 
in Tunisia lo scacchiere geografico nel quale si sarebbero svolte le nuove 
e più importanti operazioni marittime risultò di una ampiezza limitatis- 
sima essendo compreso nel canale fra la Sicilia occidentale e la costa 
africana per il tratto da Biserta all’isola di Gerbe. L’arretramento gra- 
duale del fronte terrestre meridionale venne a ridurre successivamente 
lo specchio d'acqua che, a Sud e a Sud Ovest, rimase definito dalle 
congiungenti fra la Sicilia e le isole Kerkenak prima e in seguito fra 
la Sicilia ed il Golfo di Hammamet, 

Alle posizioni italiane di Trapani, Pantelleria, Biserta facevano 
riscontro quelle nemiche di Malta e Bona, di modo che i fasci delle 
rotte, sulle quali dovevano essere avviati i convogli, non avevano scelta 
di percorsi che non potessero essere costantemente vigilati ed attaccati 
dall'avversario. 

Le 170 miglia che separano Trapani da Biserta costituivano una 
distanza molto breve; tuttavia la vicinanza delle basi nemiche non dava 
garanzia di traversate sicure, nè l’esistenza di Pantelleria offriva apprez- 
zabili vantaggi per la impossibilità di dislocarvi forze mobili adatte ad 
un serio contrasto alle iniziative inglesi da Malta. Nella zona settentrio- 
nale la distanza di Bona consentiva al nemico di raggiungere di notte 
la zona Centrale delle rotte, partendo dalla base dopo il tramonto, il 
che rappresentava un altro punto debole per la difesa del traffico. 

Come porti di partenza dei convogli dell’ Asse furono scelti Trapani 
e Palermo. Ma la loro attrezzatura e le menomazioni nei servizi, pro- 
vocate dalla offesa aerea avversaria, risultarono tali da farli considerare 
insufficienti ai bisogni. Fu necessario usufruire anche di Napoli e, per 
alcune spedizioni di materiali, di Taranto e dei porti dell’ Alto Tirreno. 
(Cagliari non venne utilizzata se non in un primissimo tempo per la poca 
convenienza di un doppio trasporto dal continente in Sardegna e di qui 
ai sorgitori tunisini. 
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I porti principali di arrivo furono Biserta e Tunisi; si usufrui anche 
di Susa, Sfax e Gabes, fino a che queste località rimasero nelle mani 
dell’ Asse, ma per un trattico prevalentemente costiero e specialmente 
di smistamento, controllato quasi esclusivamente dal comando tedesco 
per quanto esercitato in gran parte da mezzi italiani. 

Lo studio dei percorsi, sui quali avviare i convogli, costituì per il 
Comando navale italiano un problema assillante e continuo durante i 
cinque mesi di questo traffico. Poterono essere valorizzati, per quanto 
con effetti non del tutto soddisfacenti, due fattori essenziali: il tracciato 
delle rotte e l'ora di partenza dei convogli dai porti capilinea. 

La rotta diretta Trapani - Biserta, o Tunisi, venne ben presto 
abbandonata quando, per la posa di campi di mine, occorse contornarne 
i confini; si adottò quindi od una rotta che, partendo dalle Egadi, portava 
ad avvistare lo scoglio Keith e poi piegava verso Sud Ovest per divari- 
carsi, al centro del Golfo di Tunisi, verso i due porti di arrive, od una 
che contornava Capo Bon per continuare con percorsi costieri verso i 
porti del Sud. Qualche volta i piroscafi, destinati in tali località, venivano 
avviati su Pantelleria e di quì verso la costa orientale della Tunisia. 

Fu tentata anche, per un importante convoglio, formatosi in parte 
nei porti metropolitani del Tirreno, una rotta che, dopo aver atterrato 
sulle coste della Sardegna, piegava a Sud su Biserta; ma il maggior 
tempo necessario per percorrerla ed incidenti bellici verificatisi indus- 
sero a non ripetere l'esperimento. 

Negli ultimi mesi le rotte attraverso i campi minati vennero 
parzialmente e saltuariamente abbandonate perchè ormai individuate dal 
nemico; su di esse il pericolo maggiore era provocato dagli attacchi aerei 
che erano stati organizzati in modo molto metodico; nel corso di essi 
veniva a mancare un buon elemento di difesa e cioè il dirottamento e 
lo sparpagliamento delle navi giacchè l’acqua necessaria per le manovre 
non era sufficiente. Fu quindi istituito un nuovo percorso che diede buoni 
risultati fino a che il nemico non riuscì a rendersene ragione e ad imper- 
versare anche su di esso con attacchi da mare, che risultarono molto fasti- 
diosi data la vicinanza di Malta e la mancanza di elementi difensivi contro 
le provenienze da tale base, e con la ripresa dell’offensiva aerea. Tale 
rotta passava fra le Egadi e la costa siciliana, conduceva a Nord di Pan- 
telleria e piegava verso ponente contornando a Sud i banchi di mine 
fino ad avvistare Capo Kelibia e, costeggiando la penisola di Capo Bon, 
sboccava nel Golfo di Tunisi.. | 

La questione dell’ora di partenza dei convogli venne studiata accu- 
ratamente sia nelle linee generali, per definire un criterio normale di 
applicazione, sia caso per caso in dipendenza con gli elementi informa- 
tivi e la velocità delle navi. 
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Conveniva senza dubbio effettuare le partenze dai porti di notte per 
ridurre le possibilità di avvistamento da parte dell’aviazione nemica al- 
l’inizio dei percorsi, ma ciò non era sempre possibile quando occorreva 
formare convogli con piroscafi partenti da Trapani e Palermo o da 
Napoli. Conveniva altresì che l’arrivo nei porti della Tunisia avvenisse 
di primo mattino, per avere le successive ore di luce a disposizione per 
lo scarico, e quindi per ridurre al minimo la permanenza dei piroscafi 
negli ancoraggi che subivano attacchi ripetuti dal cielo. Ma queste due 
esigenze erano incompatibili, tranne che per i convogli molto veloci, i 
quali, di massima, come vedremo, non potevano essere organizzati che 
per il trasporto di truppe e con navi da guerra. Fu quindi giocoforza 
che una parte del tragitto fosse effettuato di giorno correndo tutti i 
rischi sia della navigazione notturna che di quella diurna. Un altro 
grave inconveniente, nello stabilire l'ora di partenza, era rappresentato 
dalle difficoltà nautiche, accresciute dall’esistenza dei campi di mine. 
Occorreva che i convogli seguissero esattamente le rotte stabilite e non 
sì avevano che pochissimi ed incerti punti per rettificarle. Le cause di 
dirottamento erano molte: le manovre occorrenti durante gli attacchi, 
la perdita di un sicuro controllo quando si trattava di soccorrere una 
unità sinistrata o di salvare naufraghi, le mareggiate e le correnti, la 
nebbia, ed un fenomeno che imperversò su molte navi durante tutto il 
periodo, e cioè un imperfetto funzionamento delle bussole. Tutto ciò 
provocò seri inconvenienti, sia d’investimenti in costa sia di perdite su 
banchi di mine, perdite queste ultime che fu difficile in tutti i casi 
appurare se dovuti a torpedini poste da noi o dagli avversari. 

La posizione delle basi navali inglesi consentiva al nemico, come è 
stato accennato, una continua minaccia sui due fianchi delle nostre rotte, 
minaccia alla quale si tentò di ovviare, oltre che con le navi di scorta 
diretta anche con la posa di numerose linee di torpedini, alcune delle 
quali erano giù state sistemate nel corso delle operazioni precedenti. I 
campi di mine vennero completati in modo da coprire le rotte fra Biserta 
e lo scoglio di Keith, dal lato settentrionale, e fra le isole Egadi e 
Capo Bon, dal lato meridionale; al Nord rimaneva tuttavia scoperto il 
tratto fra Keith e le Egadi, nel quale l'andamento dei fondali non era 
favorevole alla posa. | 

Te azioni navali nemiche più pericolose potevano quindi verificarsi 
in questo percorso scoperto, e non era da escludere qualche incursione 
proveniente da sotto costa, doppiando Capo Bianco, specialmente nelle 
prime settimane, quando la costituzione delle linee era ancora incompleta 
e, successivamente con motosiluranti di piccolo pescaggio. 

Il sistema difensivo con le mine offriva però per noi alcuni svantaggi; 
prescindendo dall’allangamento e maggiore rischio sulle rotte, esisteva 
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il pericolo di un contrasto similare da parte inglese, il che realmente 
si verificò e provocò gravi perdite, data la ristrettezza dei corridoi lasciati 
liberi e la conoscenza che il nemico pareva che avesse della esatta posi- 
zione dei nostri sbarramenti, probabilmente rilevati con accurate esplo- 
razioni aeree sull'andamento delle rotte e forse anche con l’uso ‘dello 
ecogoniometro. 

Ma il contrasto maggiore avversario si esplicò dal lato aereo. La 
grande massa di velivoli addensata nella zona, le possibilità tecniche, 
ormai perfezionate, nella ricognizione e nell’assalto, sia di giorno che 
di notte, la vicinanza degli aeroporti, e quindi gli attacchi in formazioni 
numerose con adeguata scorta di cacciatori, rappresentavano fattori indub- 
biamente vantaggiosi per gli anglo-americani. Inoltre le posizioni 
reciproche delle basi aeree e dei nostri porti di imbarco e sbarco, non 
escluso Napoli, rendevano ancor più assillante il pericolo dall'aria e 
costituivano una fonte di gravissimi ritardi ed impedimenti nelle opera- 
zioni di carico e scarico dei piroscafi addetti al traffico. 

Le forze navali anglo-americane in Mediterraneo erano state notevol- 
mente rinforzate in dipendenza con le operazioni nello scacchiere 
occidentale; però le navi da battaglia e le portaerei, in media quattro 
delle prime e quattro delle seconde, non vennero impiegate in azioni di 
contrasto alle nostre comunicazioni con la Tunisia. Questo compito fu 
affidato agli incrociatori ed al naviglio minore (cacciatorpediniere, moto- 
siluranti e sommergibili). Degli incrociatori dieci operavano nel bacino 
occidentale del Mediterraneo ed una divisione era mantenuta costante- 
mente a Bona, con base eventuale avanzata, pur assoggettandosi a rischi 
che effettivamente furono confermati da brillanti azioni dei nostri som- 
mergibili e dell'aviazione dell’ Asse; un’altra divisione, delle forze di 
Alessandria, venne saltuariamente spostata a Malta per provvedere 
contemporaneamente alla protezione dei convogli diretti nell’isola e. in 
secondo tempo, a Tripoli. Il naviglio silurante aggregato a tale divi- 
sione e le motosiluranti della piazza furono spesso impiegate contro le 
linee del nostro traffico e specialmente nel Golfo di Gabes ed a Nord 
delle isole di Kerkenak. | 

Da parte nostra il grosso della flotta fu dislocato, dopo una sosta 
a Napoli, nel Tirreno settentrionale; esso comprendeva le due moderne 
navi da battaglia tipo Vittorio Veneto, mentre la terza, la Roma, esple- 
tava le ultime fasi della preparazione bellica prima di entrare in squadra, 
e quasi tutti gli incrociatori superstiti. La VII Divisione, « Eugenio di 
Savoia », dopo le gravi menomazioni subite il 4 dicembre 1942 a Napoli, 
era stata radunata fra Genova e La Spezia; la Divisione « Trieste » - 
a Gorizia », dislocata a La Maddalena, nell’aprile 1943 vi subiva la 
perdita, per attacco aereo, della prima unità e la temporanea inutiliz- 
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zazione della seconda. Poco più di una dozzina di cacciatorpediniere 
potevano ritenersi disponibili all’occorrenza per i servizi di squadra; essi, 
con le torpediniere e le corvette, l’approntamento delle quali si stava 
intensificando, negli ultimi mesi del 1942 avevano compiuto un notevole 
sforzo per la protezione del traftico con la Libia e quindi avevano nella 
maggioranza bisogno di urgenti riparazioni e revisioni. Nè si può dire 
che tutte queste unità potessero partecipare ad operazioni con le navi 
maggiori in qualsiasi momento perchè, per non brevi periodi di tempo, 
furono impiegate nel trasporto rapido di truppe e nella posa delle mine. 
Se il nemico avesse adottato criteri di maggiore attività con le forze 
pesanti si sarebbero presentate, da parte nostra, gravi difficoltà per 
effettuare le azioni di contrasto con le navi similari. 

L'impiego dei sommergibili italiani e tedeschi fu prevalentemente 
offensivo e quindi non influì, nè poteva ragionevolmente influire, che in 
modo indiretto sull'andamento delle operazioni; quello delle unità subac- 
quee nemiche fu a mano a mano distolto dallo specchio d’acqua minato 
fra la Tunisia e la Sicilia, ma si svolse con notevole intensità sulle rotte 
verso 1 nostri porti, esterni alla zona minata, che dovevano essere neces- 
sariamente percorse dai piroscafi quando i carichi si effettuavano a 
Napoli, Taranto ed anche a Palermo ed a causa dello smistamento di 
essi e delle navi scorta nei vari ancoraggi perchè non conveniva che 
fossero mantenuti in gran numero nelle località più bersagliate dagli 
attacchi aerei. i 
* L'attività aviatoria fu certamente la più redditizia per il nemico, 
che aveva raccolto nello scacchiere mediterraneo non meno di 5.000 appa- 
recchi di tutte le specialità con una proporzione di circa due quinti 
offensivi, due quinti da caccia ed un quinto da ricognizione. Più della 
metà delle forze gravitavano nel settore tunisino e veniva impegnata 
nelle operazioni che vi si svolgevano. 

Data la ristrettezza delle acque, nelle quali si sviluppava il traffico 
italo-tedesco, la ricognizione aerea avversaria aveva ottimo gioco; 1 più 
moderni sistemi di avvistamento notturno consentivano la continuità 
nella scoperta dei nostri convogli e di conseguenza la ripetizione degli 
attacchi senza alcuna soggezione alle condizioni di luce. Le offese diurne 
erano di massima sferrate con bombardieri in formazioni pesanti, in 
media sui cinquanta apparecchi e talvolta anche sui cento, che da grande 
altezza scaricavano sui convogli tappeti di bombe; l'alta quota mante- 
nuta dai velivoli non consentiva un efficace tiro contraereo e l'ampiezza 
della zona di caduta delle bombe rendeva vana ogni tempestiva manovra 
di disimpegno. Gli attacchi notturni venivano condotti con formazioni 
miste di bombardieri e siluranti, che operavano in stretto collegamento 
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con gli apparecchi da ricognizione ed impiegavano con larghezza il radar 
e gli artifici illuminanti. 

A noi faceva difetto l’aviazione di protezione; quella diurna era 
esigua per l'intensa utilizzazione degli scarsi apparecchi disponibili, 
giacchè occorreva scortare tutti 1 convogli e quindi anche quelli che in 
definitiva non venivano attaccati ed in più i convogli aerei; la caccia 
notturna praticamente non esisteva. Inoltre la nostra caccia difficilmente 
poteva prendere contatto con i bombardieri che erano protetti dalla 
propria molto più numerosa. 

Naturalmente l’offesa aerea anglo-americana si sviluppò anche sulle 
nostre basi navali con risultati molto notevoli nell’inceppare il traffico 
e ridurne il rendimento. Da questo lato occorre considerare la poca effi- 
cienza della nostra attrezzatura difensiva, in particolar modo rispetto 
agli attacchi da alta quota ed a quelli notturni. Ne derivava la neces- 
sità di accrescere ancor di più il volume del traffico, già di per sè cospicuo, 
per sopperire alle perdite e per fornire, specialmente ai porti tunisini, 
materiali per le riparazioni dei guasti ed il ricupero delle navi danneg- 
giate. 

Sarebbe stato molto conveniente contrastare l’attività aviatoria del- 
l'avversario con sistematici attacchi contro i suoi aeroporti; ma ciò era 
scarsamente consentito dal ridotto potenziale aereo offensivo dell’Asse, 
che d’altra parte aveva il compito principale di portare l’offesa contro i 
convogli nemici ed i suoi porti di sbarco. 

La disponibilità dei piroscafi italiani e tedeschi subì alcune varia- 
zioni in dipendenza con avvenimenti contingenti. All’inizio delle opera- 
zioni di trasporto in Tunisia il traffico con la Tripolitania assorbiva ancora 
molto materiale mercantile ed anche il migliore, sia che si trattasse di 
portare nuovi rifornimenti, nella supposizione di poter resistere in questa 
zona, sia che, nelle prime settimane di gennaio, deciso l'abbandono, si 
trattasse di ricuperare il materiale più importante. D'altronde la marina 
mercantile, usciva dal ciclo delle operazioni libiche fortemente menomata 
per gli affondamenti ed i danni subiti: per queste ragioni la quantità 
dei mezzi da adibire ai trasporti verso Biserta e Tunisi era al principio 
alquanto scarsa. Le prime gravi perdite sopportate (distruzione di un 
convoglio nella notte del 2 dicembre 1942) rese la situazione ancor più 
precaria, privandoci di navi particolarmente adatte al trasporto di perso- 
nale e di carri armati. 

Nelle prime settimane del 1943 poterono essere immessi in linea 
alcuni piroscafi di nuova costruzione od ex francesi. Ma ben presto le 
nuove gravissime perdite ed i danni, per riparare i quali occorrevano mesi 
di cantiere, provocarono una acutissima crisi di disponibilità di navi da 
carico che si imponeva con tutta la sua gravità per influire, come fattore 
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molto importante, sulla decisione di abbandonare la testa di ponte in 
Tunisia. 

Il materiale navale non era affatto omogeneo, così che di massima 
occorreva convogliare piroscafi lenti con più veloci o diluire i trasporti 
in successivi convogli di solo una o due unità con grave dispendio di 
quelle di scorta che, per loro conto, erano molto scarse. Qualche vantaggio 
venne fornito dall’impiego di un tipo speciale di unità mercantile (K.T.), 
costruito dai nostri cantieri per conto della Germania; erano piroscafi 
di tonnellaggio limitato abbastanza veloci e con adeguato armamento 
difensivo. Il Comando tedesco li adibì al trasporto rapido senza scorta; 
tuttavia anche essi non furono esenti da perdite. Un altro apporto fu 
dato dalle motozattere italiane e tedesche e dai motovelieri requisiti che 
caricarono nei porti minori della Sicilia occidentale fino a che fu possibile 
compatibilmente con l'offesa aerea; ma i quantitativi di materiali traspor- 
tati risultavano necessariamente esigui e questi mezzi rappresentavano un 
palliativo incapace di sostenere la situazione. 

Il trasporto degli uomini, in mancanza di piroscafi veloci, di tonnel- . 
laggio adatto alle manovre nei porti ristretti, come quello di Trapani, e 
con attrezzature adeguate alle necessità di rapidi imbarchi e sbarchi fu 
effettuato prevalentemente con cacciatorpediniere sussidiati dai mezzi di 
trasporto aerei. In principio le spedizioni, comprendenti in media da 
3 a 4 cacciatorpediniere, e talvolta anche 5 o 6, partivano da Trapani e 
Palermo; ma poi, date le perdite subite in porto nell’attesa dell’arrivo 
delle truppe, l’imbarco venne effettuato in ancoraggi minori del Tirreno 
meridionale ove la vigilanza aerea nemica risultava minore. Questo 
impiego dei cacciatorpediniere riduceva notevolmente la disponibilità 
delle scorte ai convogli, alle quali concorrevano i caccia di minor efficienza 
bellica, le torpediniere e le corvette, naviglio che non poteva proteggere 
1 piroscafi in caso di attacco di incrociatori e caccia avversari. Si trattava 
quindi di scorte che, date anche la limitata efficacia dell’armamento 
contraereo e la poca possibilità di incontrare sommergibili, non potevano 
avere che il compito di guidare i convogli sulle rotte ed al caso assistere 
le navi colpite. 

Dopo un iniziale periodo di esperimento di convogli pesanti, che 
dovette essere sospeso per i rischi molto gravi in navigazione e per la 
deficiente attrezzatura portuale di Biserta che non consentiva lo scarico 
contemporaneo di molti piroscafi, si passò ai convogli leggeri, d’altra 
parte più opportuno anche per la maggiore facilità di riunire insieme 
poche unità con velocità similare. Spesso i convogli si formavano in mare 
partendo i singoli piroscafi da porti diversi (Trapani, Palermo, Napoli, 
Taranto o Messina); la scorta fu quasi sempre ravvicinata e soltanto nelle 
ultime settimane si adottò anche il sistema di far precedere il convoglio, 
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ad una distanza di tre o quattro miglia, da due siluranti in avanscoperta 
utili specialmente per prevenire attacchi di navi di superficie. 

Da questo sguardo generale sulle ditticoltà e sulle possibilità di rifor- 
nimento della Tunisia appare come l'operazione si sia svolta da parte 
nostra in condizioni di assoluta inferiorità, sia per la situazione strategica 
che per le forze contrapposte; ma ciò che influi in maggior misura a 
ingigantirne la difficolta fu il fattore aereo nel quale il nostro potenziale 
fu assolutamente inadeguato per contrastare l’ethcacia di quello avver- 
sario. 


IT. 


Sviluppo delle operazioni. 


Nel mentre le truppe che operavano in Libia si ritiravano, dopo la 
sconfitta subita nella zona di El Alamein, per attestarsi, il 24 novem- 
bre 1942, sulla linea di difesa predisposta fra Marsa el Brega, nel Golfo 
della Sirte, e Martuba, si maturavano gli avvenimenti in Algeria ove gli 
anglo-americani, approfittando di una simulazione di difesa da parte delle 
truppe francesi, sbarcavano ed iniziavano l'occupazione del territorio. 

L'asse vedeva quindi in pericolo il mantenimento del possesso della 
costa africana che, nella situazione strategica del Mediterraneo, rappre- 
sentava un elemento di fondamentale importanza, tanto più che per ben 
due volte era stata persa la favorevole occasione di impadronirsi di Malta. 

Le condizioni del fronte libico destavano serie apprensioni anche 
senza alcuna minaccia da ponente; perciò i successivi sbarchi degli anglo- 
americani, effettuati fra il 10 e il 14 novembre a Bona ed a Bougie, che 
indicavano chiaramente l'intenzione di espandersi rapidamente verso la 
Tunisia, e la notizia che colonne celeri puntavano verso le zone meridio- 
nali, rendeva manifesto che la costituzione di un altro fronte al confine 
tripolino poneva la nostra colonia in una situazione assolutamente 
precaria. 

Gli alleati italo-germanici decisero di allontanare, od almeno procra- 
stinare, la gravità di questa minaccia effettuando l'occupazione della 
Tunisia; occorreva però procedere con grande rapidità per prevenire il 
nemico che era ancora sufficientemente lontano dai porti di Biserta e 
Tunisi i più adatti per essere adibiti a basi di sbarco. 

Tl] 13 novembre 1942 presero terra in Tunisia i primi marinai italiani 
trasportati da aerei, di poco preceduti da drappelli tedeschi. Organizzate 
rapidamente le basi, usufruendo dei mezzi francesi e degli elementi che 
si dimostrarono non del tutto ostili, fu iniziato l’invio delle truppe di 
occupazione con un convoglio rapido che giunse regolarmente. 
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Durante il mese di novembre continuò l’afflusso di truppe e materiali 
per quanto, l’improvvisazione dell’esigenza e le contemporanee necessità 
di provvedere alla occupazione della Corsica e di mantenere il trattico con 
la Libia, creassero qualche difticoltà prontamente superata. In questo 
periodo di tempo fu inviato dalla Sardegna, dopo le ineruenti operazioni 
in Corsica, il Reggimento Marina « San Marco » per mezzo di cacciator- 
pediniere e della nave Sesia; gli altri rinforzi e rifornimenti giunsero 
dalla Sicilia. La situazione alla fine del mese era già sufficientemente 
tranquillizzante giacchè, nonostante che fosse prevista la necessità di un 
successivo arretramento del fronte tripolino, tuttavia in Tunisia le forze 
sbarcate erano sufficienti per contenere, su capisaldi avanzati verso 
l’interno, il potenziale terrestre anglo-franco-americano ancora in fase 
di assestamento. 

Nel corso del mese di dicembre le truppe della Tripolitania effet- 
tuarono successivi sbalzi di sganciamento verso ponente ripiegando ad 
ovest di Buerat el Hsum mentre veniva intensificato il traffico con la 
Tunisia. Le forze aereo-navali nemiche svilupparono in questo mese una 
notevole attività contro i nostri convogli provocando le prime gravi 
perdite. Nella notte sul 2 dicembre un intero convoglio di 4 piroscafi 
fu distrutto dalla divisione incrociatori di Bona e nei giorni seguenti 
altre unità vennero affondate dalle forze leggere di Malta e dagli aerei. 
Però tali perdite erano ancora contenute in limiti sopportabili, tanto che 
fu possibile provvedere con i trasporti marittimi a stabilizzare la testa di 
ponte tunisina, le cui truppe poterono effettuare il congiungimento con le 
forze che si ritiravano dalla Libia, e respinsero i primi attacchi delle forze 
terrestri nemiche. 

Tuttavia l’esame dei rischi ai quali risultarono assoggettate le comu- 
nicazioni normali attraverso il canale di Sicilia e la impossibilità di 
effettuare con aerei il trasporto di tutto il contingente che ogni mese 
avrebbe dovuto affluire in Tunisia, rese necessario escogitare un metodo 
che desse garanzie di rapidità e relativa sicurezza. Nel mentre si conti- 
nuava ad effettuare il trasporto dei materiali con piroscafi e mezzi minori 
(motozattere e motovelieri) fu iniziato il trasporto regolare delle truppe 
con l'armamento individuale per mezzo dei cacciatorpediniere più efficienti 
sottraendoli dal servizio di scorta. Questo naviglio subì perdite notevoli 
Specialmente sui campi di mine ed in porto per l’offesa aerea, ma, in 
contrapposto furono minime quelle dei reparti imbarcati, così che si può 
affermare che il rendimento del traffico è stato buono. 

Durante il gennaio gli avvenimenti in Tripolitania precipitarono; 
il 22 avveniva l’abbandono di Tripoli e le retroguardie del corpo di opera- 
zione sostavano sulla linea Sabrata-Zuara mentre il grosso varcava il 
confine con la Tunisia per appoggiarsi ai capisaldi della linea del Mareth. 
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Era indispensabile intensificare i trasporti facendo convergere in Tunisia 
anche 1 rifornimenti che- in precedenza venivano avviati a Tripoli. La 
guerra marittima si andò quindi polarizzando a mano a mano intorno 
alle rotte attraverso la zona occidentale del canale di Sicilia. L'attività 
delle unità di superficie inglesi fu molto intensa ma con risultati relati- 
vamente scarsi tranne che nel settore del trattico libico nel quale conseguì, 
a buon prezzo, notevoli successi, specialmente nella seconda quindicina 
del mese, contro le navi di uso locale, lente, poco armate e senza scorte 
che, abbandonando la nostra base coloniale, dirigevano verso i porti tuni- 
sini meridionali. Nel complesso l’attività navale si manifestò in una forma 
di attrito condotta con naviglio minore, aerei e sommergibili Da parte 
italiana venne dato notevole sviluppo alla posa dei campi di torpedini 
cui fecero riscontro alcune missioni nemiche per il minamento delle nostre 
rotte libere. Un analogo carattere delle operazioni si verificò nel successivo 
febbraio; poche le azioni inglesi da Bona verso levante e condotte con 
unità di piccolo tonnellaggio (motosiluranti, motocannoniere e qualche 
cacciatorpediniere); per contro cresceva di intensità la pressione aerea che 
sì manifestava specialmente negli attacchi ai porti più importanti del 
basso Tirreno (Cagliari, Palermo, Messina, Napoli) provocando danni 
ingenti agli impianti ed alle navi. Le perdite in mare subivano anch'esse, 
per effetto degli attacchi aerei, un andamento crescente che poteva però 
essere ancora sopportato immettendo sulla linea di traftico il materiale 
navale ancora disponibile. Sul ‘fronte terrestre l’avanzata nemica da 
levante dovette sostare dinanzi alla linea del Mareth mentre il corpo di 
spedizione sbarcato in Algeria non era ancora pronto a prendere l’inizia- 
tiva e subiva qualche rovescio nei suoi elementi avanzati oltre il confine 
tunisino. Nel marzo però l'armata inglese della Tripolitania era a punto 
per sferrare una offensiva contro il sistema difensivo del Mareth che, 
agevolata da una notevole pressione delle forze sul rovescio delle posizioni 
italo-tedesche, costringeva le truppe dell'Asse a ritirarsi all'altezza dagli 
Sciott abbandonando Gabes. Anche l'attività in mare fu più intensa tanto 
da dare l'impressione che nel mese di marzo la potenza d’urto anglo- 
americana, superata la crisi della preparazione, era pronta all'urto. Cioè 
nella gara di trasporti, nella quale le marine contrastanti erano impegnate 
a fondo, l'abbondanza dei mezzi anglo-americani, nonostante Ja lunghezza 
dei percorsi sui quali però il contrasto risultava necessariamente diluito, 
stava per vincere lo sforzo italiano, teso in uno strettissimo braccio di 
mare nel quale le insidie e le offese potevano essere effettuate con scon- 
certanti addensamenti. 

Nel mese di aprile la situazione andò per noi precipitando; la poten- 
zialità dei trasporti non era ormai più sufficiente a fornire alle truppe 
1 materiali necessari, che del resto per conto loro non erano neppure 
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disponibili nei quantitativi indispensabili; inoltre la capacità dei porti di 
imbarco e sbarco, tormentati in continuazione dall’offesa aerea, non era 
più sufficiente all’impresa. Le truppe, che ormai cominciavano a subire 
gli effetti della mancanza di adeguati rifornimenti di munizioni e di car- 
burante, resistettero per tutto il mese, ma, nella prima decade di maggio 
furono travolte e nella quasi totalità dovettero cedere le armi. Non era 
il caso di prevedere uno sgombero di uomini e di materiali con i pochi 
mezzi navali rimasti efficienti e sotto l’imperversare delle offese nemiche 
che, più di cinque mesi di dure esperienze, ci avevano dimostrato incon- 
trastabili dalle nostre forze specialmente aeree. 
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Dall’andamento delle operazioni navali si nota che l'attacco nemico 
al nostro traffico con navi di superficie, per quanto condotto attivamente, 
ma considerato separatamente dagli altri mezzi di offesa, non ha impedito 
lo sviluppo delle nostre operazioni di trasporto. L’insidia sottomarina, 
prendendo in esame soltanto il canale di Sicilia ed i suoi approcci, dopo 
un massimo di rendimento nel dicembre 1942, andò notevolmente dimi- 
nuendo di efficacia mantenendo dal febbraio all’aprile una intensità 
costante sopportabilissima. Ciò dipendeva dal contrasto alla libertà 
d’azione dei sommergibili provocato dai nostri campi di mine che, da 
questo lato, ci furono utilissimi, per quanto, considerati nel quadro della 
lotta antimine condotta per reazione dell’avversario, abbiano provocato 
gravi disturbi alla nostra navigazione. 
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Si può quindi affermare che l’impiego dei mezzi navali da parte del 
nemico non possa essere valutato di conclusiva efticacia; si deve tuttavia 
ritenere che esso probabilmente si sarebbe svolto con criteri di maggior 
tensione se non fosse esistita la possibilità dell’azione aerea sulla quale 
il nemico poneva, e non a torto, il maggiore affidamento. 


Osservando l'andamento dell’attività aviatoria anglo-americana sul 
mare si possono fare delle interessanti constatazioni. 


Il numero degli attacchi è andato crescendo fino al gennaio per 
mantenersi costante nei mesi di febbraio e marzo e poi raddoppiarsi quasi 
nell'aprile: ciò indica che sulla linea del traffico tunisino, fino al marzo, 
non poterono essere concentrati che gli aerei che avevano operato sulle 
rotte libiche con scarsi rinforzi, e che gli stormi del corpo di spedizione 
d'Algeria non riuscirono ad entrare in linea con la massima intensità che 
in un secondo tempo, e cioè nell’aprile quando tutti i mezzi furono pronti 
per portare a fondo l'offensiva. 


Gli attacchi notturni hanno segnato un numero massimo nel gennaio 
per poi calare gradualmente; anche questo fenomeno conferma quanto 
sopra è detto giacchè la tattica notturna era molto sviluppata nelle squa- 
driglie di Malta e della Libia, mentre le nuove, specialmente le americane, 
erano state piuttosto addestrate al volo diurno ad altissima quota; nel- 
l'aprile infatti si ebbe un grandissimo numero di bombardamenti diurni 
a massa. 


Gli attacchi in porto, come numero, hanno avuto un punto culminante 
nel gennaio, ma con attacchi di intensità limitata, mentre nei due mesi 
successivi, e specialmente nel marzo, si sono scatenati attacchi singolar- 
mente più potenti per quanto in numero minore; in aprile anche il numero 
è salito mantenendo elevata la media dei risultati favorevoli. 

Se sì considera che il 54% degli affondamenti e 82% dei danneggia- 
menti è stato provocato dall’aviazione, si può agevolmente riconoscere che 
essa ha avuto la parte principale nel menomare le nostre possibilità di 
trattico sul mare. 

Nei sei mesi circa della durata della operazione 243 unità navali, 
di quelle adibite al traffico tunisino, sono state perdute e 242 danneggiate 
più o meno gravemente. La nostra marina, sia da guerra che mercantile, 
che usciva dall'impresa libica già depauperata, doveva necessariamente 
risentire della inutilizzazione, in parte definitiva ed in parte temporanea, 
di queste 485 unità 

Di esse Je navi mercantili, inseritte o non inscritte nel naviglio da 
guerra, ma comunque adatte ed attrezzate per i trasporti, figurano per 
968.000 tonnellate di stazza lorda, delle quali 825.000 affondate. Sono 
cifre queste che, in relazione con la già scarsa consistenza del naviglio che 
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ci era rimasto, debbono impressionare. In media si trattava di una sottra- 
zione di 95.000 tonnellate di stazza lorda al mese, corrispondenti a circa 
21.000 tonnellate di carichi perduti, e cioè il 30% di quelli posti a bordo 
per l’invio a destinazione, non tenendo però conto delle inutilizzazioni di 
materiali imbarcati sulle navi semplicemente danneggiate e di quelli 
distrutti sulle banchine di imbarco e sbarco; perciò il 30% va portato, in 
linea di approssimazione indicativa, in mancanza di dati precisi, al 
50% circa. Questa situazione si era già affacciata nel dicembre 1942 e, 
per quanto abbia avuto un leggero miglioramento nel gennaio, si aggravò 
nei mesi successivi. 7 

Le percentuali di perdite nelle truppe trasportate furono invece conte- 
nute in limiti molto minori, intorno al 7%, con un massimo nel dicem- 
bre 1942 a causa della distruzione del convoglio nella notte sul 2. 

Il traffico ha avuto il suo massimo sviluppo nei mesi di dicembre 1942 
e gennaio 1943; in febbraio e marzo ha manifestato un lieve regresso pur 
mantenendosi quasi costante nei due mesi, mentre nell’aprile si è volto 
verso una decisa diminuzione; ciò per quanto si riferisce all’impiego delle 
unità di tonnellaggio superiore alle 500 tonnellate. L’utilizzazione del 
naviglio minore ha invece subito un notevole crescendo fino al termine 
della operazione, segno evidente che si è cercato di sopperire alle defi- 
cienze del naviglio maggiore con quello di scarsa capacità, ma più 
maneggevole nei traffici di breve percorso. 

Vi è da osservare che l'utilizzazione della portata dei piroscafi ha 
avuto sensibili variazioni; dal 20% nel novembre è salita a quella normale, 
dal 35 al 40%, nel dicembre e gennaio per raggiungere una media 
dal 50 al 559 nei mesi successivi, cifra mai toccata per i carichi misti 
anche nei traffici libici. Il fenomeno non si può spiegare con migliora- 
menti nella organizzazione che abbiano portato a sfruttare con maggiore 
avvedutezza la portata, perchè sotto questo punto di vista l’esperienza 
acquisita avrebbe dovuto manifestarsi molto prima, ma piuttosto con la 
necessità assillante di affrettare l’invio dei materiali specialmente quando, 
per danni subiti in porto da qualche piroscafo, occorreva non ritardare 
la partenza dei rifornimenti attendendo l’approntamento di altre unità 
e si sovraccaricavano quelle indenni dello stesso convoglio. 

E’ interessante fare qualche considerazione sulla utilizzazione del 
naviglio di tonnellageio superiore alle 500 tonnellate. Nel mese di no- 
vembre su 20 unità circa in linea la metà ha compiuto un viaggio solo 
e l'altra metà due viaggi; nel dicembre su 45, 40 un viaggio e soltanto 
5 due; negli altri mesi praticamente ogni unità in linea ha effet- 
tuato un viaggio. Queste constatazioni possono indurre a pensare ad una 
utilizzazione molto scarsa del tonnellagio data la brevità del percorso, 
senonchè occorre tenere presenti le gravi difficoltà nelle quali si dibat- 
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teva il traffico e che provocarono enormi ritardi nel reimpiego degli 
stessi piroscafi e cioè: 


— ritardi nell’approntamento dei carichi; 


— ritardi nella caricazione e nello sbarco per effetto dei bombarda- 
menti aerei; 


— ritardi per frequenti avarie e riparazioni ad un materiale navale 
già usurato, o dato da poco tempo in consegna (come quello francese) 
dopo un lungo periodo di inattività; 


— necessità di togliere dalla linea piroscafi già pronti alla partenza 
perchè danneggiati da attacchi aerei in porto; 


— prolungamento dei tragitti quando si trattava di effettuare 1 
carichi nei porti di Napoli o al nord di Napoli o nello Jonio. 


Le unità del naviglio militare invece (cacciatorpediniere, incrocia- 
tori ausiliari e motozattere) hanno compiuto in media due viaggi al. 
mese ed in alcuni casi tre ed anche quattro, esclusi gli altri servizi ai 
quali erano adibite. | 

Le navi da battaglia, richiamate dall’Jonio nel Tirreno, e gli incro- 
ciatori radunati fra Messina e Napoli, compresi quelli che erano stati 
dislocati a Navarino, non appena si ebbe sentore dello sbarco anglo- 
americano in Algeria, non ebbero occasione di effettuare azioni belliche. 
Dopo le incursioni aeree nemiche su Messina e Napoli, particolarmente 
cruenta quella del 4 dicembre (un incrociatore affondato e 2 danneggiati), 
le corazzate furono spostate da Napoli a La Spezia; in seguito, appena 
riparati i danni, anche gli incrociatori furono dislocati a La Spezia, 
Genova e La Maddalena. 

Senza dubbio le unità da combattimento non erano in: posizione 
adatta per effettuare una protezione anche indiretta al nostro traffico, 
giacchè pur dalla base di Napoli non avrebbero potuto spostarsi in tempo 
per prevenire le incursioni partenti da Bona a meno di non effettuare 
un turno continuo di crociere in mare, il che era assurdo sia per il numero 
limitato di unità sia per i gravi rischi delle offese aeree e subacquee. 
D'altra parte non era neppure opportuno mantenere un distaccamento 
ad esempio di incrociatori a Cagliari, perchè tale base era assoggettata 
a violenti bombardamenti dall'aria e non possedeva mezzi adeguati per 
assistere le navi danneggiate. La situazione, nei riguardi delle basi, subì 
naturalmente un peggioramento con lo spostamento delle navi al Nord. 
Senza dubbio qualche crociera saltuaria avrebbe giovato nel rendere il 
nemico più guardingo, ma una tale attività richiedeva un ottimo servizio 
aereo di ricognizione e di difesa, che non era all'altezza delle necessità 
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per deficienza di apparecchi, ed una disponibilità di cacciatorpediniere 
che ci mancava in modo assoluto. 

I caccia esistenti furono impiegati con una frequenza senza riposo 
in due operazioni che dovevano essere svolte con cicli contemporanei, 
cioè nel trasporto di truppe e nella posa delle mine degli sbarramenti 
difensivi. Evidentemente, se si tien conto delle perdite subite, dei periodi 
di lavori per riparazioni di danni e per le affrettate necessarie manu- 
tenzioni ed anche degli indispensabili brevi periodi di riposo agli equi- 
paggi, non era possibile ottenere da questo naviglio già depauperato in 
numero, disponibilità adatte per una anche modesta attività della flotta. 

Per le scorte ai convogli furono impiegate, dopo il dicembre, di 
massima le torpediniere e le corvette; i nostri mas e motosiluranti, rin- 
forzati da squadriglie tedesche, effettuarono agguati di protezione quando 
le condizioni del tempo lo permettevano, ed infine i dragamine ebbero 
l’incessante e pericoloso compito di mantenere libere le acque delle rotte, 
ostacolato spesso da condizioni di mare veramente proibitive per la 
navigazione delle piccole unità. 

I nostri sommergibili operarono in correlazione con quelli germanici 
sulla fascia di mare contornante le coste dell’ Algeria e poterono prov- 
vedere contemporaneamente ad offendere il traffico avversario e ad 
intercettare unità dirette ad azioni contrastanti il nostro; si ebbero suc- 
cessi nell’uno e nell’altro caso. 


La spedizione in Tunisia ci è costata uomini e mezzi in larga misura. 
Prescindendo dalle considerazioni che si possono fare, circa il suo 
risultato e sulla opportunità o meno di compierla, ed esaminando sol- 
tanto il valore etico delle energie umane impiegate si può affermare che 
in questo, come in tutti gli altri episodi della guerra, la Marina, 
esausta di forze e di mezzi, ha prodigato ancora una volta ogni suo 
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residuo vigore ed è riuscita a sostenere per 5 mesi una situazione giù 


intaceata in partenza. 


U.S. 


. 


È cadere 
©8541 0 9 -w 


Digitized by Google 


La fregata austriaca " VENERE », attaccata da un 
brulotto al largo di Chioggia - Gl sears di Vineta - 
Luglio 1849. 


CENTO ANNI FA 


LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 


IV. - LA MARINA DEL REGNO DELLE DUE SICILIE (*) 


FORMAZIONE E ORGANIZZAZIONE. 


Il primo impulso alla Marina del Regno delle Due Sicilie l’aveva 
dato quel Giovanni Edoardo Acton, che arrivato poco più che quarantenne 
al grado di Ammiraglio della Marina Toscana, dove si era comportato 
da valoroso nella lotta contro i barbareschi, era stato chiamato nel 1779 
da Ferdinando IV delle Due Sicilie a comandare la Marina Napoletana. 

L’opera che egli svolse fu quella di un costruttore, i cui effetti si 
risentirono ancora alcune diecine di anni dopo, quando tutta l’Italia, 
concorde nel costituire una federazione di Stati Italiani, auspice Pio IX 
e sotto la guida di Carlo Alberto, inviava nei primi mesi del 1848 sui 
campi della Lombardia e nelle acque di Venezia, soldati e navi, che nel 
tricolore allora adottato, simboleggiavano l’unione di tutta la Nazione. 

L’ Acton aveva fra l’altro fondato il Cantiere di Castellammare, dove 
si varavano i più bei vascelli e le più belle fregate dell’epoca e dal 1843 
in poi le prime navi a vapore, onde affrancarsi dell’acquisto all’estero 
di tal tipo di navi. 

Nel 1848 la Marina Napoletana poteva considerarsi la prima di 
Italia per numero di navi e per la forte percentuale di quelle a vapore: 
non altrettanto lo era come efficienza, perchè le navi difficilmente pote- 
vano essere tutte pronte, non esistendo alcun bacino di carenaggio e 
perchè gli ufficiali, per deficienza di quadri, non erano in misura ade- 
guata con le unità che sì potevano armare. 

Le navi che in quell’anno costituivano la Marina Napoletana erano 
le seguenti: 


Navi a vela. 


Vascelli da 84 cannoni - Vesuvio (1824) e Monarca (in costruzione) 
di 2530 tonnellate; | 

Fregate da 60 cannoni - Regina (1840) e Partenope (1834) rispet- 
tivamente di 2913 e 1583 tonnellate; 


(*) Continuazione: vedi fascicolo precedente. 
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Freyate da 44 cannoni - Isabella (1827), Amalia (1811) e Urania 
(1834) di 2592 tonnellate la prima e di 1642 le altre due; 


Corvetta da 30 cannoni - Cristina (1828) di 762 tonnellate; 


Brigantini da 20 cannoni - Valoroso, Intrepido, Zeffiro, Generoso, 
Principe Carlo, (1832-40) di 400 - 600 tonnellate; 


Golette da 16 cannoni - Sfinge e Sibilla. 


Navi a va pore. 


Pirocorvette da 6 cannoni e 300 cavalli - Roberto, Ruggiero, Tan- 
credi, Guiscardo, costruite in Inghilterra nel 1842-44 - Dislocamento 
1200 - 1400 tonnellate; Ercole, Archimede, Carlo III, Sannita, costruite 
a Castellammare nel 1842 - 46 - Dislocamento 1300 - 1450 tonnellate; 

Pirocorvette da 4 cannoni e 180 cavalli - Ferdinando II, Nettuno, 
costruite in Inghilterra - Dislocamento 1400 tonnellate; 

Avvisi da 6 cannoni e 200 cavalli - Stromboli, Miseno, Palinuro, 
il primo costruito in Inghilterra nel 1848, gli altri due in Francia 
nel 1843-44 - Dislocamento 580 - 980 tonnellate; 

Avvisi da 2 cannoni e 120 cavalli - Maria Teresa, Peloro, Lilibeo, 
acquistati in Francia nel 1843-44 - Dislocamento 290 tonnellate; 

Rimorchiatori - Delfino, Flavio Gioia costruiti a Castellammare 
Wenefrede, Argonauta; acquistati in Inghilterra nel 1834; 

Servizio Doganale - Antelope, Rondine, rispettivamente di 42 e 
75 cavalli e 154 tonnellate di dislocamento - Acquistati in Inghilterra 
nel 1843. 


Quando giunsero a Napoli nel 1834 le prime navi a vapore costruite 
in Inghilterra, alla condotta delle macchine erano adibiti macchinisti 
inglesi, i quali non erano visti di buon occhio, perchè si temeva che in 
caso di intervento in azioni belliche su di loro non si sarebbe potuto fare 
che scarso affidamento, e la maggior parte avrebbe chiesto di sbarcare per 
non arrischiare la vita in una causa che certo non li interessava. 

Furono quindi sostituiti con macchinisti nazionali e nel 1840 fu 
fondata la scuola degli a ingegneri meccanici », annessa allo Stabilimento 
di Pietrarsa, da cui uscirono ottimi allievi. Le stesse ofticine furono 
largamente ampliate in modo da poter rispondere alle nuove esigenze 
della navigazione a vapore, costruendo macchine, caldaie, argani e 
catene. 

L'ordinamento della Marina Napoletana, che vigeva nel 1848, era 
ancora quello emanato con decreto dell’ottobre 1818, essendo Pietro Na- 
selli Ministro della Marina. 
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Le Ordinanze Generali della Real Marina, così erano chiamate, 
stabilivano: 


— un Corpo di Ufficiali di Guerra (di vascello e piloti); 

— un Corpo del Genio Marittimo per le Costruzioni; 

— un Corpo del Genio per le Fortificazioni; 

— un Corpo Amministrativo-Contabile; i 

— un Corpo Telegrafico per le Segnalazioni; 

— un Corpo dei Cannonieri e Marinai; 

— un Reggimento di Fanteria Marina; | 

— Un’Accademia di Marina e annesso Osservatorio astronomico 
e nautico; 

— un Collegio degli Alunni Marinai. 


Il Corpo degli Ufficiali di Guerra comprendeva 4 Retroammiragli, 
4 Brigadieri, 8 Capitani di Vascello, 16 Capitani di Fregata, 36 Tenenti 
di Vascello e 42 Alfieri di Vascello e Guardiamarina. | 

Gli Ufficiali Ammiragli e i Capitani di Vascello ricoprivano nel 1848 
le cariche di Comandante Superiore dei Reali Legni in Adriatico, Inten- 
dente Generale, Ispettore del Personale, Ispettore del Materiale, 
Direttore Generale della Navigazione di Commercio, Comandante Supe- 
riore del Dipartimento Marittimo di Castellammare, Presidente del 
Consiglio di Guerra e della Corte Marziale, Comandante.del Corpo dei 
Marinai e Cannonieri, Comandante del Collegio degli Aspiranti e della 
Scuola degli Alunni Marinai. Ea 

Gli Ufficiali di Guerra, che per età o per scarse cognizioni profes- 
sionali non erano idonei all'imbarco, pur facendo parte del ruolo, erano 
classificati a parte e ufficialmente denominati « sedentanei »: di essi la 
maggior parte era impiegata quale Capitani di Porto, Comandanti di 
Stabilimenti e Depositi e anche un Comandante dell’Isola di Lampedusa. 

Dal lato militare le coste del Regno delle Due Sicilie erano divise 
in tre Dipartimenti: uno principale con sede a Castellammare e due 
secondari, unò a Messina e l’altro a Palermo, tutti retti da Ufficiali di 
Guerra. 

Riuscirà infine interessante terminare questa breve rassegna sullo 
ordinamento della Marina Napoletana di 100 anni fa, con un cenno sul 
Real Collegio di Marina, quale era in quell’epoca e quale con poche 
varianti si trovava alla fusione della Marina Napoletana con quella 
Italiana nel 1861. 

Diceva il regolamento vigente nel 1848: « Gli alunni da ammettersi 
dovranno contestare di essere nati da leggittimo matrimonio, e di aver 
avuto il vaiuolo naturale o vaccinico. Dovranno avere buona costituzione 
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fisica ed essere scevri da difetti organici. Infine dovranno essere bene 
istruiti nel leggere e scrivere e nella grammatica italiana. 


Le piazze e le mezze piazze gratuite saranno conferite ad orfani di 
uttiziali della Real Marina, ed in mancanza ad orfani di distinti impiegati 
del ramo medesimo. Quelle a pagamento a’ figli degli uftiziali ed impie- 
gati anzidetti ed a’ giovanetti di distinte famiglie, sia per natali che 
per cariche. Età non inferiore a 10 e non superiore a 12 anni ». 

Ed infatti nella Marina Napoletana prevalevano i figli di ufficiali 
di Marina, che di generazione in generazione ne facevano parte, 
e fra questi Guglielmo e Ferdinando Acton, guardiamarina rispettiva- 
mente nel 1846 e 1849, che a loro volta hanno continuato la tradizione 
nella Marina Italiana fino ai giorni nostri con i loro figli e nipoti. 

Cinque anni di corso erano comuni sia per gli ufticiali naviganti che 
per quelli del Genio Marittimo; i primi facevano ancora un anno prima 
di essere nominati guardiamarina ed i secondi due anni, dopo di che 
avevano la nomina ad alunni costruttori: però i guardiamarina dovevano 
completare la loro istruzione a bordo per due anni e dopo davano l'esame 
per alfiere di vascello. 

Le materie d'insegnamento erano pressochè le stesse che trentatrè 
anni dopo ritroveremo nell'Accademia Navale di Livorno, erede delle 
Scuole di Marina di Napoli e Genova, però l'insegnamento delle lingue 
estere era forse migliore, perchè nel regolamento della scuola era richiesto 
che i maestri di lingua francese e inglese dovevano essere nati e allevati 
in Francia e in Inghilterra. 


IN DIFESA DI VENEZIA - LAMMIRAGLIO RAFFAELE DE COSA. 


Due fregate a vela, Regina e Isabella; un brigantino, Principe Carlo; 
cinque pirocorvette, Roberto, Ruggiero, Guiscardo, Sannita, Carlo TIT, 
il 27 aprile del 1848 lasciavano la Rada di Napoli dirette in Adriatico. 

Una parte delle truppe che doveva raggiungere i campi della 
Lombardia era imbarcata sulle navi. 

Le comandava il settantenne Raffaele De Cosa, che aveva alzato la 
sua insegna di Brigadiere (Commodoro) sul Roberto. 

Migliaia di cittadini si affollavano con imbarcazioni di ogni genere 
intorno ad esse, applaudivano i partenti ed elevavano grida di « Viva 
l'Italia ». 

Era la squadra navale, che pur a malincuore Re Ferdinando, pres- 
sato dagli avvenimenti, inviava a difendere Venezia nella guerra contro 


l’Austria. 


CENTO ANNI FA: LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 333 


i inni nn ee A cre = 


— — 2 —- — [M 


Poco prima di levare le ancore, il Re, in abito civile, servendosi di 
un battello, si recò a bordo del Roberto per salutare De Cosa, e nel 
consegnargli un plico sugellato, da aprirsi in alto mare, gli disse queste 
parole: « Ricordati che sei vecchio ed hai una famiglia ». 

Nel plico stava quest'ordine: « S.M. il Re desidera che la squadra, 
appena sbarcate le truppe a Pescara e a Giulianova, faccia ritorno in 
questo Generale Dipartimento. La M.S. è sicura della fedeltà di Lei, 
Signor Generale ». 

Fatta la salva alla Madonna «di Piedigrotta, come era d'uso nella 
Marina Napoletana, e lasciato l'ancoraggio, la squadra diresse per uscire 
dal Golfo di Napoli. 

Quando il De Cosa apprese l'ordine del Re, ne rimase assai addolorato 
e fece di tutto per non eseguirlo. E infatti, sbarcate le truppe ad Ancona, 
prima di decidersi a tornare indietro, ritenne opportuno di inviare un 
utticiale a Napoli per nuove istruzioni, in seguito a una lettera del 
Governo Provvisorio di Venezia, che gli chiedeva aiuto contro la 
squadra austriaca. 

Il De Cosa aveva fiducia nella lealtà dei ministri liberali che erano 
al potere, ed ebbe ragione, perchè il Ministro di Guerra e Marina, a 
nome del Consiglio, gli ordinò «li andare a Venezia, di difenderla dalle 
navi austriache, di cooperare con quelle sarde, di catturare 1 legni da 
guerra nemici, ma non recare alcuna molestia ai mercantili; inviare due 
pirocorvette a Reggio, dove si apparecchiava una spedizione contro la 
Sicilia. 

Così ordinavano i ministri, mentre il Re scriveva di suo pugno al 
De Cosa di non attaccare assolutamente gli austriaci. 

Il De Cosa, che al giungere ad Ancona aveva ricevuto la promo- 
zione a Retro-ammiraglio, trovò una scusa per non mandare indietro le 
due pirocorvette, tenne segreti gli ordini del Re e proseguì con tutte le 
navi per Venezia, dove giunse il 16 maggio. 

I veneziani accolsero l’arrivo delle navi napoletane con la più grande 
soddisfazione: le navi austriache, al giungere di esse, si allontanarono 
dalla linea di blocco. 

Il 22 giungeva a Malamocco anche la Squadra sarda al comando 
del Contrammiraglio Albini: a questa si univano le Squadre napoletana 
e veneziana e tutte insieme, al comando dell'Albini, diressero per Trieste. 

Siccome vi era calma di vento, tre vapori napoletani presero caccia 
a tutta velocità, i due rimanenti presero a rimorchio il San Michele, 
sardo e la Regina, napoletana: in tal modo la flotta alleata si trovò 
divisa in tre gruppi e cioè tre vapori avanti, due fregate rimorchiate al 
centro; tre fregate, due corvette e cinque brigantini in coda, distanti e 
molto sparpagliati. 
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I vapori, giunti a breve distanza dalle navi austriache, si fermarono 
e così fecero quelli che avevano le fregate a rimorchio, perchè ritenevano, 
così allora si disse, di non essere in forze sufficienti ad attaccare il nemico 
con le sole forze avanzate, mentre questo era forte di undici unità, tra 
cul tre fregate. 

Sopraggiunta la notte, le navi austriache si rifugiarono dentro il 
porto di Trieste a ridosso del molo e sotto la protezione delle fortifica- 
zioni di terra: la flotta alleata si ancorò all’imboccatura del porto stesso, 
fuori del tiro dei cannoni. 

Proprio in quel giorno il De Cosa aveva ricevuto l’ordine di tornare 
indietro con tutte le navi e ciò in seguito ai tristi fatti di Napoli, per 
cui il Re aveva ritirato la costituzione e soffocato nel sangue il moto 
liberale. 

L’Ammiraglio De Cosa diresse per Venezia con tutte le navi a vapore. 
dove giunto si attenne ai primitivi ordini ricevuti, rinviando solo due 
delle unità a vapore e trattenendo tutte le altre, dovendo imbarcarvi la 
truppa. 

Contemporaneamente scriveva una nobile e coraggiosa lettera al 
Ministro di Guerra e Marina, in cui, nel prospettare le tristi conseguenze 
di quella decisione, scriveva fra l'altro: « essere suo capitale dovere, 
come buon cittadino e onesto militare ..... di rammentare che l'inviato 
soccorso delle truppe e della flotta non fu che un solo ardentissimo voto 
disinteressato del Re e di otto milioni di generosi napoletani, che rispon- 
devano così al voto di altrettanti fratelli italiani e che quindi l’ordinata 
ritirata nei momenti appunto più imperiosi avrebbe ricoperto il nome 
napoletano di taccia obbrobriosissima e ridotto la reduce milizia lo scherno 
di tutti e in particolare dei loro medesimi concittadini ». 

Per tutta risposta il De Cosa si vide arrivare sul piroscafo Capri il 
Brigadiere di Marina Pier Luigi Cavalcanti, portante un ordine firmato 
dal Re e dai Ministri, in cui era detto di dirigersi subito per Reggio con 
tutte le navi: se non si fosse sentito disposto a ubbidire, il Cavalcanti 
lo avrebbe sostituito. 

Nel petto del vecchio e onorato marinaio si dovette svolgere una lotta 
angosciosa e tremenda fra l’aspirazione alla libertà e il dovere del mili- 
tare: quantunque sollecitato da più parti a rimanere, chinò il capo e 
ubbidi. 

Partirono prima i piroscafi, poi le navi a vela, fra i fischi e gh urli 
“dei marinai sardi e veneti. Arrivato a Reggio trovò altre navi con l’ordine 
di ageregarle alle proprie e di tenersi pronto per agire contro la Sicilia 
insorta. | 

Al colmo dell’amarezza per quest'ordine, il vecchio Ammiraglio sceri- 
veva una coraggiosissima lettera al proprio ministro, di cui riportiamo 
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queste parole: « La mia acciaccata salute aveami fatto transigere per la 
sua guarigione, perche adibito al servizio del mio paese e per la prosperita 
dell’Italia. « Ora che sembrami che tali ragioni siano cessate, dappoichè 
va a combattersi contro Italiani ed all’abbattimento della libertà per tanti 
anni agognata, e che S. M. il Re, nella sua clemenza, concedeva ai suoi 
popoli, mi vedo nella necessità, anche tenuto riguardo alla illegalità degli 
atti, di domandare la mia esonerazione dal comando della squadra ». 

Fu accontentato e un anno dopo collocato a riposo. Le sue navi, a cui 
sì aggiunsero la fregata Partenope, le pirocorvette Ercole, Archimede, e 
Stromboli presero parte attiva, due mesi dopo, alla lotta fraticida, di cui 
egli, nella sua lealtà, non volle esserne complice. 


CONTRO LA RIVOLUZIONE SICILIANA. 


La sera del 13 gennaio 1848 giungeva a Napoli, proveniente da Pa- 
lermo, il piroscafo Vesuvio con la notizia che in quella città era scoppiata 
la rivoluzione. 

L'anno allora terminato era stato l’anno delle riforme: Pio IX le 
aveva concesse per primo; Piemonte e Toscana l’avevano seguito nella 
stessa via. Non così si era comportato il Regno delle Due Sicilie, unico 
stato che col Lombardo-Veneto non avesse fatto alcuna concessione: era 
quindi naturale che da questo Stato partisse il movimento per la costi- 
tuzione. 

Il 12 gennaio, giorno genetliaco di Ferdinando II, che di fronte agli 
entusiasmi popolari per Pio IX aveva dichiarato esplicitamente di non 
voler concedere nè riforme nè costituzione, era scoppiata la rivoluzione, 
che da Palermo, dopo alcuni giorni, si era propagata per tutta la Sicilia, 
dove il popolo si sentiva fiero di potersi chiamare italiano, di intra- 
prendere una rivoluzione al grido di « Viva l’Italia », di poter stringere 
una lega con gli altri fratelli italiani, libero e indipendente. 

Giunte le prime notizie della rivoluzione, re Ferdinando aveva 
subito provveduto a radunare le milizie occorrenti per combattere senza 
indugio l’audace sommossa. Imbarcati 5000 uomini sulle navi della 
squadra, li spediva alla volta della Sicilia, sicuro che al loro giungere la 
sommossa sarebbe stata subito repressa. 

Furono impiegate le migliori unità della Marina Nabdiztana: al 
comando del Conto d’Aquila, fratello del Re, che aveva alzato la sua 
insegna di Brigadiere (Commodoro) sulla pirocorvetta Roberto. Oltre 
questa unità componevano la squadra altre quattro pirocorvette: Archi- 
mede, Ercole, Ruggero, Sannita e quattro minori: Ferdinando IT, Miseno, 
Palinuro, Stromboli. 
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La rapidità con cui questa spedizione potè giungere in Sicilia e 
l'omogeneità delle navi che vi presero parte, tutte a vapore, in un’epoca 
in cul nelle squadre prevalevano ancora le fregate e i vascelli, dimostra- 
rono come la Marina Napoletane fosse all'avanguardia di tutte le altre 
marine regionali italiane. 

La notte del 15 le navi giungevano nel porto di Palermo e il mattino 
seguente le truppe mettevano piede a terra. 

Passato il primo momento di stupore e anche di scoramento da parte 
degli insorti, la rivolta si fece più aspra e più ostinata di prima, tanto 
che il Conte d’Aquila fu costretto, viste le dithcolta ‘cui andava incontro, 
di recarsi a Napoli per riferire al Re sullo stato delle cose siciliane e 
sulle condizioni non buone in cui si trovavano le truppe destinate a 
reprimere la rivolta. 

Il popolo, respinto qualsiasi accomodamento, aveva dichiarato che 
non avrebbe deposto le armi se non quando avesse raggiunto l'autonomia, 
e mentre organizzava a difesa le varie località dell'isola, aveva istituito 
una sezione di governo per la Guerra e una per l’ Amministrazione, e in 
più aveva creato un Ufficio Marina, con a capo quel Salvatore Castiglia, 
assai esperto in cose di mare, che ritroveremo più avanti nella spedizione 
dei Mille a fianco di Garibaldi sul Piemonte e che all’epoca di cui ci 
occupiamo ottenne che il Governo Provvisorio della Sicilia ordinasse 
l'acquisto in Inghilterra di navi da armarsi in guerra. 

Nessuna di queste, nè la Bombay nè la Wecetis, la prima armata 
da 12 e la seconda da 8 cannoni, potè peraltro essere impiegata dai 
siciliani, perchè tutte e due furono consegnate nel 1849 alla Marina Na- 
poletana (1). 

Intanto i progressi degli insorti si facevano ogni giorno più sensibili, 
gli obiettivi venivano successivamente conquistati; rimaneva da espugnare 
il solo palazzo reale, ma questo fu evacuato di notte tempo dai difensori, 
che ripiegarono sul grosso in posizione protetta dal tiro dei forti, da quello 
delle navi della squadra e da un certo numero di barche cannoniere. 

Resasi critica anche questa posizione, fu decisa la ritirata, e perchè 
questa risultasse più sollecita, furono gettati a mare cannoni, affusti e 
salmerie. Attraverso un lungo percorso, laceri, scalzi e in completo 
disordine, i soldati di re Ferdinando, avendo lungo il cammino compiuto 
nefandezze di ogni genere, raggiunsero il mare a Solanto, in prossimità 
di Capo Zatfarano. dove poterono imbarcarsi sulle navi della squadra 
e far ritorno a Napoli. 

La rivoluzione della Sicilia aveva avuto una grandissima ripercus- 
sione a Napoli, dove il popolo si era sollevato e re Ferdinando, per non 


(1) Della Marina Militare Siciliana nel 1818. tratterà un prossimo articolo, 
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perdere la corona, aveva concesso la costituzione; ma sorto in seguito un 
conflitto fra Corona e Parlamento sul giuramento da prestarsi dai neo- 
deputati (si voleva un’assemblea costituente e non costituita) il Re sciolse 
il Parlamento, represse nel sangue il moto liberale e si affrettò a dare 
alle navi che difendevano Venezia e alle truppe che erano schierate sui 
campi di Lombardia l’ordine di ritirarsi dalla guerra (maggio 1848). 


Dopo gli scontri sfortunati intorno a Custoza, che costrinsero 
l’esercito di Carlo Alberto a una disastrosa ritirata, re Ferdinando ritenne 
opportuno affrettare la nuova spedizione per riassoggettare la Sicilia, 
che nel frattempo si era maggiormente organizzata a difesa, aveva costi- 
tuito un Governo Provvisorio con a capo Ruggero Settimo e stava provve- 
dendo a febbrili armamenti. 

Componevano la spedizione tre fregate a vela (Reyina, Isabella, 
e Partenope) sei corvette a vapore (Roberto, Ruggero, Guiscardo, San- 
nita, Carlo IIT, Ercole) e molte unità minori.  - 

Parte di queste navi erano tornate dall'aver abbandonato la difesa 
di Venezia e parte erano state approntate per rinforzo alle prime. Su 
queste unità furono imbarcati circa 14.000 uomini al comando del Gene- 
ral Carlo Filangieri che il 1° settembre raggiungeva il porto di Reggio. 

Primo obbiettivo era di occupare Messina, la cui cittadella era l’unico 
baluardo ancora in mano ai Borboni, ma per poter effettuare l’occupazione 
della città era necessario distruggere una batteria piazzata dagli insorti 
in prossimità del punto prescelto per lo sbarco. 

Il Filangieri, rafforzato il presidio della cittadella con nuove truppe, 
ordinava che nella notte sul 3 settembre la fregata Regina e altre unità 
minori, rimorchiate dal Roberto, Ruggero, Carlo III e Sannita muoves- 
sero verso l'opposta costa di Sicilia per distruggere la batteria e per 
rilevare se in vicinanza di essa esistevano altri impedimenti allo sbarco. 

AlValba le unità minori erano davanti alla spiaggia, sostenute più 
indietro dalle pirocorvette e dalla /tegina: tutte insieme aprirono il fuoco 
sulla batteria, che in breve tempo fu sconvolta. 

Al segnale convenuto del Roberto, su cui era il Filangieri, tutto il 
presidio della cittadella uscì all attacco e ad esso si unirono anche alcuni 
reparti di marinai sbarcati dalle navi e tutti insieme sopraffecero i 
difensori della batteria, i cui cannoni furono inchiodati e gli affusti dati 
alle fiamme. 

Raggiunto lo scopo, il Filangieri rientrò in Reggio e quindi si 
accinse a preparare lo sbarco in grande stile, che doveva avvenire in 
prossimità di Contesse. Il mattino del 5 settembre, dopo un violento 
fuoco di tutte le navi, sbarcarono da prima i marinai e poi tutto il corpo 
di spedizione. 
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La lotta per scacciare i difensori dalla loro città durò oltre tre 
giorni e fu sanguinosissima : solo 1°8 settembre le schiere borboniche occu- 
parono Messina. | 

Dopo la caduta di questa citta, sulla cui resistenza i Siciliani 
avevano riposto le più grandi speranze, subentrò la sfiducia: Milazzo 
che pure avrebbe potuto resistere, fu abbandonata; Francia e Inghilterra 
interposero i loro buoni uttici per la cessazione delle ostilità, ma senza 
alcun resultato; le concessioni di Re Ferdinando furono fieramente 
respinte; la lotta si riaccese più violenta di prima; Taormina, Catania, 
Augusta, Siracusa furono successivamente espugnate, dopo di che fu 
iniziata la marcia su Palermo. 

Il 9 maggio 1849 il Generale Filangieri giungeva a S. Maria di 
Gesù a tre miglia da Palermo. | 

Con l'intervento del Console francese e del Comandante del 
Descartes furono trattate le condizioni della resa e i Siciliani ebbero 
assicurazione che la costituzione e l’autonomia sarebbero state mantenute. 

Essi, che avevano avuto fiducia nella mediazione francese, accolsero le 
truppe borboniche, nel loro ingresso a Palermo, senza un gesto nè amico 
nè ostile: nello stesso modo si comportarono quando fu rialzato il bianco 
vessillo della tirannide, che sostituiva il glorioso tricolore della libertà. 


ALRERTO PEZZA 
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LE OPERAZIONI DI DISINCAGLIO A GAUDO (CRETA) 
DEL PIROSCAFO «GRADISCA» DI 19.000 TONN. CIRCA 


Preambolo. 


Un noto uomo di Governo ebbe una volta a lasciarsi scappar detto 
che di massima non conviene spiegare il perchè dei provvedimenti presi, 
per via che: a questi potrebbero esser giusti, ma le spiegazioni sbagliate! ». 

Invero, sembrerebbe, che in un campo positivo come quello del- 
Vingegnere, simili rischi siano molto lontani. Ma è ditticile affermare 
che il campo dei ricuperi navali sia anche esso, e sempre, positivo. Sta 
di fatto, che i più restii a parlare di imprese del genere sono proprio 
quelli che vi hanno colto i migliori successi. Così ad esempio, per 
rimanere nell’ambito militare, non sono stati ancor oggi divulgati capo- 
lavori come quelli del Dardo, Cavour, Italia, Bolzano, ecc. e non può 
trattarsi di noncuranza od altro. Il certo è invece che in tale campo la 
scienza del conveniente e del possibile è sempre legata a circostanze contin- 
genti le più disparate, con di ricorrente forse, soltanto l’azione concomitante 
di queste ultime ad intralcio dei provvedimenti più utili e desiderabili, 
per cul il raccontarne, il raccontarne a dovere, senza correre anche lì il 
pericolo di offrire spiegazioni sbagliate, diventa spesso in se un’altra 
Impresa. | | | 

Se e come, quanto sopra si rispecchi nel ricupero del Gradisca, 
giudicherà chi legge, ma se, effettivamente, c’è stata alquanta inde- 
cisione a trattarne, fu unicamente a motivo della « gerarchia 
tecnica » del lavoro dato che esso di architettonicamente originale 
ha ben poco, salvo forse, la soluzione strutturale di cilindri di spinta da 
300 tonnellate aggiogati ad un grosso piroscafo a rimorchio in mare 
largo per ben sei giorni. Comunque, il ricupero del Gradisca, anzichè 
opera di uno o di pochi, è stata quanto mai opera della Marina Italiana, 
nel suo insieme, svolta in condizioni speciali e con virtù di adatta- 
mento tutte speciali. Si è trattato infatti, di operazione in mare aperto. 
ettettuata direttamente da una base distante dal relitto 500 miglia, senza 
appoggi intermedi o locali, proseguita anche in pieno inverno, in periodo 
armistiziale e con superstiti mezzi navali decisamente, inadatti in tipo, 
sfibrati in efficienza e contemporaneamente affollati di altre incombenze. 
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Essa è stata cioè un altra significativa indicazione della solidità di questa 
Marina in tradizione, spirito ed organizzazione. E sarebbe stato male non 
parlarne subito. 


Storia dell’incaglio. 


L'unità era requisita dalla Marina da guerra italiana ed in servizio 
con gli Alleati. Il sinistro le occorse la sera del 23 gennaio 1946 sulle 
secche di levante dell’isola di Gaudo a circa 200 metri dalla costa mentre, 
carica di ufficiah ed uomini di truppa britannici, faceva rotta a velocità 
13 nodi per Malta proveniente da Port Said. Ogni tentativo subito fatto 
con le macchine per liberarla dalla presa degli scogli, riuscì infruttuoso. 
Sul momento si verificarono solo entrate di acqua a prora contenibili con 
una portata teorica di pompe di 400 T/h., ma la sera del successivo 
giorno 28 la situazione cambiò definitivamente in peggio per una mareg- 
giata da levante che strappò gli ormeggi distesi dalle unità navali inglesi 
accorse da Malta, e trascinò il piroscafo sempre più in terra con ulteriori 
danni alla carena. La vicenda è grosso modo illustrata nella planimetria 
di appendice. In breve, nel pomeriggio del 29, il Gradisca finì inchiodato 
sul fondo, quasi parallelamente alla costa, prua circa 0°, completamente 
allagato al livello del mare, fuochi spenti e sbandamento di oltre 15° sul 
lato dritto. Ripetuti tentativi di disincaglio fatti dal salvage Inglese da 
quel momento anche con mezzi potenti, non portarono ad alcun risultato. 
Fu così che nel marzo 1946 il piroscafo venne abbandonato alla Marina 


Italiana. 


Accertamenti e studi per il ricupero. 


Vagliate le circostanze di fatto e di interesse nazionale contingente 
connesse con la perdita, sormontate con pazienza le difticoltà derivanti 
dal regime di armistizio con la Grecia, il 5 maggio successivo, il Ministero 
Marina riesce con mezzo di fortuna, a far giungere sul posto una missione 
del Genio Navale per l'esame della possibilità e convenienza del ricupero 
anche in rapporto agli obblighi verso l’ Armatore. 

Naturalmente e come sempre accade in circostanze del genere (carena 
appoggiante sul fondo e non visitabile dall'interno) gli accertamenti 
riescono frammentari e più che altro basati sulle vicende del sinistro 
descritte dal personale di bordo. Si riesce ad avere elementi diretti per 
qualche tratto del sottocarena sul lato sinistro e per le estremità di prora 
e di poppa che capitano un pò solievate dal fondo, ma nessuno può dire 
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quale sia la esatta situazione del sottochiglia. Gli Utticiali del Gradisca 
indurrebbero invero al peggio con l’apprezzamento che il gruppo prodiero 
caldaie sia sollevato almeno di 60 cm. ma affermano‘ pure che il Nalraye 
inglese nei suoi tentativi di disincaglio, riusciva, anche nel locale caldaie, 
a portare con le pompe il livello interno dell’acqua fino ai paglioli bassi. 

Comunque, presso la Direzione Generale delle Costruzioni, si abbozza 
il primo progetto di ricupero con l’alternativa di locale caldaie allagato 
ed esaurito. La realtà sarebbe emersa con il procedere delle operazioni. 
Ci si accontenta intanto, del controllo che si sarebbero avute ragionevoli 
possibilità di riuscire nel ricupero, salvo, naturalmente, tutte le riserve 
derivanti dalla posizione fortemente decentrata del relitto ed in mare 
aperto. A quest’ultimo riguardo tuttavia, un incoraggiamento veniva dal 
fatto che l’isola di Gaudo ridossava sufficientemente il relitto stesso dai 
venti e mareggiate del terzo e quarto quadrante e che pescatori del posto 
avevano assicurato poca frequenza di quelle del secondo e poca intensità 
di quelle del primo. 

Il fondo marino nelle vicinanze del Piroscafo era in massima ghiaioso 
con sparsi banchi e punte di scoglio specie nei settori prodieri. Gli scan- 
dagli della zona avevano rivelato che il piroscafo stesso poteva essere 
liberato alla pescagione diritta ed assetto trasversale diritto, nei dintorni 
di 7 metri e che al momento il settore di sfilamento più favorevole era 
quello di poppa. In valore assoluto quindi, si trattava di portare la nave 
da 18.000 tonnellate circa (vedi Appendice, situazione 5 maggio 1946) 
a 16.000 tonnellate circa, chè tante corrispondevano ai suddetti 7 metri. 
Il carico ancora esistente a bordo era più che sufficiente a fornire il 
corrispondente alleggerimento, ma bisognava fare i conti con tutte le 
altre circostanze di fatto ed incognite, quali: il forte appoppamento di 
costruzione della nave, gli appesantimenti diretti ed indiretti, la stabilità, 
la possibilità economica dello sbarco del carico, ece. In particolare 
l’appoppamento a nave scarica era di ben 2,24 metri contro metri 0.46 
del carico normale e cioe lo sbarco del carico, avrebbe portato sotto questo 
aspetto a condizioni peggiori, mentre che, sempre a nave scarica, la 
stabilità era addirittura negativa (1). Solo da questo quindi, necessità 
inevitabile di impiego di cospicui mezzi ausiliari di spinta nonostante la 
riluttanza che simile risorsa ispira specie in acque non tranquille. Si 
dovettero così prevedere 4 cilindri da 300 tonnellate e 6 cassoni da 
80 tonnellate salvo a contare sin da allora sul sistema rigido di aggioga- 
mento al relitto a mezzo di saldatura elettrica. 


` 


(D Verbale ufficiale della prova di stabilita del novembre 1945. 
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Organizzazione dell'impresa. 


Stabilita dal Ministero la inevitabilità, se non la convenienza, di 
tentare l'operazione e di tentarla direttamente con mezzi e direzione 
tecnica della Marina meno qualche speciale attrezzatura e l’assunzione 
di mano d'opera attraverso Ditta privata, cominciò senzaltro il lavoro 
organizzativo. Fra evidente che l'impresa per la sua natura e mole 
avrebbe impegnato, con a capo lo S. M., molti organi della Marina stessa. 

Scartata la possibilità e convenienza di appoggiarsi a basi Greche, 
delle quali peraltro la più vicina, Suda, era già a 120 miglia di distanza, 
sì trattava di portare sul Gradisca dall'Italia, un vero e proprio Cantiere 
con 350 tonnellate circa tra, attrezzature, calderine, motocompressori, 
gruppi elettrogeni, motosaldatrici, pompe e materiali di ogni genere, dal 
chiodo agli effetti letterecci e stoviglie per le gente (dal Gradisca la parte 
camera era stata già sbarcata). Si trattava inoltre, di far vivere sul relitto 
una maestranza non inferiore a 100 persone circa onde non trascinare i 
lavori scarsamente in armonia con il pressante fattore tempo. E c’era 
appunto la contingenza dei rifornimenti alimentari dato che la spedizione 
avrebbe necessitato di tutto, acqua da bere compresa, e c’era la 
complicazione del clima, della mancanza di navi di rifornimento adatte, 
dei trasbordi in mare aperto, ecc. L’isola di Gaudo popolata da poche 
decine di persone allo stato primitivo, non offriva assolutamente alcuna 
risorsa. Persino il suo mare si rivelò niente affatto pescoso, per cui per 
tutta la durata dei lavori l'alimentazione del personale con viveri freschi 
ebbe carattere occasionale ad intervalli di molte settimane. La base di 
rifornimento ed appoggio non poteva essere che Taranto, a poco meno di 
500 miglia di distanza, e questo incideva su tutto. 

Ma per la fine del giugno 1946, personale, mezzi e materiali erano 
gia tutti affluiti a Taranto e pronti a partire con il p.fo Giuseppe Messina, 
il meno peggio di cui al momento si poteva disporre. Come logico, il 
Dipartimento e l’Arsenale di Taranto con in prima linea la locale Dire- 
zione Costruzioni, furono le fonti prime dei rifornimenti ed aiuti, non 
solo nella fase di organizzazione, ma per tutto il corso dell’operazione. 
Per la raccolta dei mezzi, si dovettero però mobilitare anche tutti o quasi 
gli Utftici Ricupero Navi. Napoli, Genova, Bari, Ancona, Livorno, ecc., 
ognuno dovette contribuire con qualche attrezzatura e con qualche mate- 
riale nonchè provvedere all’inoltro a Taranto. Nei quindici giorni circa 
che intercorsero fra il via del Ministero e Messina pronto a partire, con 
gli automezzi dei predetti Uftici furono effettuati trasporti per oltre 
150.000 Tonn/Kilometro. 

Nonostante però tutta questa efficienza e speditezza, i lavori a Gaudo 
non poterono essere iniziati che quasi alla metà di agosto, essendosi tra- 
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scinato, di giorno in giorno, per oltre un mese, il permesso del (Governo 
Greco; e non c’era stata altra soluzione che subire gli eventi. Il Messina 
arrivò sottobordo al Gradisca il 1° agosto e gia per il 9, il Cantiere di 
lavoro era distribuito e sistemato sul relitto. Fu questa già in se una 
operazione degna di nota, quando si consideri la entità dei singoli pesi, 
la tonnellata o poco più di capacità di sollevamento dei piechi di carico 
del Messina, il trasbordo in mare aperto e l'inclinazione di oltre 15° della 
piattaforma di sbarco (vedi fotografia Appendice I). 


I lavori e preme prove. 


Nello spirito del progetto di massima, ai lavori venne data la impo- 
stazione e sequenza più armoniche con la necessità di arrivare presto a 
definire le numerose incognite ancora in sospeso. Così, anche attraverso 
il brillamento di piccoli scogli e la rimozione di ghiaia con pompe 
succhione, si condussero speditamente a termine tutti i possibili tampona- 
menti della carena dall'esterno, compresa una cospicua falla a prora 
estrema. Insieme allo sbarco di quanti più pesi di allestimento possibili, 
venne inoltre posto in primo linea il problema del ripristino etticienza 
PP.SS. ed attraverso un delicato lavoro subacqueo all’interno nave, si 
costituì una prima separazione prora - centro poppa in corrispondenza 
della P. S. 139. Contemporaneamente, vennero affrontati i lavori di 
attacco allo scafo dei mezzi di spinta mediante saldatura elettrica. 

Questi lavori dettero la prima delusione. Anche con esperimenti, si 
constato infatti che per il lato sotto sbandamento, Pindispensabile salda- 
tura elettrica subacquea non avrebbe dato attidamento di sutticiente robu- 
stessa al notevoli sforzi in gioco, salvo a procedere in via lenta e 
meticolosa anche con l'aggiunta di chiavarde. Ma la stagione già avanzata 
induceva poche speranze di poter fare assegnamento sulla sequenza di 
giornate calme indispensabili alla razionale condotta del lavoro. In 
contrapposto, favorevoli furono i primi esperimenti di esaurimento interno 
della nave a seguito dei tamponamenti in precedenza indicati. Le infiltra- 
zioni erano ridotte a lievissima entità in tutti i locali, compreso quello 
caldaie. Mancava ancora di conoscere lo stato esatto di stagno dei DD.FF., 
ma gli aggiornamenti di calcolo mostrarono intanto, che i mezzi ausiliari 
di spinta potevano essere ridotti ai soli cilindri da 300 tonnellate il che 
era già qualche cosa di fronte alla poco lieta, ma unica, possibilità 
rimasta, dal loro aggiogamento al relitto con braghe di acciaio. 

Il mare nella zona si manteneva abbastanza buono, salvo brevi sfu- 
riate locali non prevedibili dall’ottimo servizio meteorologico che lo 
Stato Maggiore aveva espressamente istituito per i lavori. Questi comunque 
avevano preso un ritmo deciso, puntando sempre sul disincaglio se tutto 
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si fosse presentato a favorirlo. In conseguenza dei risultati delle prime 
prove di esaurimento completo interrotte dal maltempo (novembre 46), 
si affrontò anche lo sbarco di parte del carico solido, dato che con nave 
galleggiante nella fossa di incaglio, Ja lettura delle pescagioni aveva 
rivelato differenze in più di peso di oltre 2000 tonnellate evidentemente 
dovute agli imbibimenti interni e ad acqua residua di difficile ritrova- 
mento. Nelle particolari circostanze ci si doveva però arrendere alla 
considerazione che, pena di rischiare per mare improvviso un trascina- 
mento del relitto irrimediabilmente più in terra o peggio, non sarebbe 
stato mai possibile, nemmeno in piena estate, attendere con nave semi 
galleggiante sul posto tutto il lungo tempo necessario ai colaggi e sgotta- 
menti. | 
E’ di questo periodo inoltre la constatazione che, per l’opera di inta- 
samento dei mare, i fondali lungo la poppa del relitto erano scesi a 6,50 
ed anche 6,30 metri. Occorse pertanto rivedere anche il piano di sfilamento 
al disincaglio e rivolgersi ai settori di prora, previa sistematica soppres- 
sione di punte di scoglio con mine subacquee e successivo spostamento dei 
massi con mezzi di fortuna. 

Una descrizione dettagliata delle vicende di tutti questi lavori. dei 
rischi corsi, dei disagi affrontati dalla maestranza, della ostinazione con 
cui vennero riprese operazioni fallite per maltempo ai margini del com- 
pimento, ece., non avrebbe forse significato tecnico e sarebbe poi la storia 
di tutti i ricuperi in mare aperto. Sul Gradisca, il fortissimo sbandamento 
trasversale, per cui il solo mantenersi in piedi e muoversi costituiva già 
un lavoro faticoso, aggiungeva ad esempio innumerevoli difficoltà al già 
assai difficoltoso sbarco dei pesi, che si presentava in genere controperante, 
non solo longitudinalmente ma anche trasversalmente. La elimina- 
zione di uno squilibrio di carico sulla dritta di appena 900 Tonn/metri,. 
venne dovuta addirittura rimandare a nave galleggiante sui cilindri. 
A quell'epoca raddrizzare preventivamente il piroscafo in loco con mezzi 
di forza sarebbe stata da sola un impresa. 

Negli allagamenti ed esaurimenti interni della nave, si aveva a che 
fare con circa 14.000 tonnellate di acqua. Un esaurimento completo pren- 
deva circa 30 ore di tempo. Questa operazione quindi, non costituiva già 
in se una decisione semplice e negli apprezzamenti meteorologici biso- 
gnava pure mettere a calcolo almeno 6 ore di riallagamento per ridare alla 
nave una prima congrua reazione del fondo. Ogni tentativo di eftettuare 
per gli sbarchi del carico, esaurimenti per settori, non ebbe successo. 
Le PP.SS. non rispondevano nemmeno a questo utficio parziale, compresa 
la 139 di cui si è detto. Le perdite erano diffusissime e numerose in 
genere presso gli attacchi sul copertino dei DD.FF. per cui, a parte la 
possibilità di accesso, i lavori avrebbero richiesto a nave asciutta un tempo 
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forse superiore a quello degli sbarchi di peso e c’era da dubitare anche 
del risultato. 

Lo sbarco del carico dalle zone di poppa, ossia il più desiderabile, 
era difficoltoso in modo speciale. Ad ogni altro intralcio si aggiunse 
A poppa, una nauseante esalazione dai viveri deteriorati della cambusa 
e lo sgombero a mare di circa 100 tonnellate di tali materie, più o meno 
ridotte a poltiglia, costituì un atto di abnegazione del personale. Della 
zavorra di sabbia della stiva 3‘erano, per così dire, accessibili soltanto 
100 tonnellate o poco più, sistemate sotto un copertino fra le due galleria 
assi e quindi praticamente in chiglia. In pieno gennaio si esauri la nave 
fino a quel livello, si sgomberò il copertino, lo si tagliò con la fiamma e, 
con relitto tallonante nella fossa di incaglio per mare lungo, si iniziò 
lo sbarco della zavorra all'asciutto, predisponendo nel contempo una 
attrezzatura di fortuna ad ejettore ad aria per poter proseguire il lavoro 
con palombaro in caso di necessità di riallagamento della nave, il che 
appunto accadde dopo qualche ora ed il compito fu assolto lo stesso. 

Per il carbone, data l'ubicazione dei carbonili delle navi passeggeri, 
non c’era altro sistema che la catena di buglioli a mano. Ogni bugliolo 
circa 17 chilogrammi di carbone in media ed è con tale sistema che se ue 
sbarcarono circa 700 tonnellate ossia oltre 41.000 buglioli. 

In quanto poi ai cilindri di spinta, aggiungasi al resto che le forme 
di poppa, dove per forza di cose dovevano essere sistemati, non erano le 
più adatte al loro assestamento, mentre lo sbandamento trasversale e la 
rudimentalita del sistema a braghe, costituivano la complicazione della 
complicazione per far si che essi quando in forza, capitassero in posizione 
giusta in altezza a nave diritta nonchè con asse pressappoco parallelo al 
pelo libero. Ma non c’era che da perseverare. 

Il successo non fu potuto cogliere senz'altro nella ulteriore prova del 
12 gennaio 1947 per sopravvenuto maltempo che strappò le ritenute di 
due cilindri su quattro. Questa prova proseguita al limite di ogni rischio 
fino al più completo possibile prosciugamento della nave, ha costituito 
tuttavia, la tappa decisiva del ricupero, sia per le definitive constatazioni 
che finalmente si riuscì fare sulla situazione dei DD.FF. e conseguente 
stabilità della nave, sia perchè il relitto venne con essa riadagiato sul 
fondo in assetto trasversale diritto, il che spianò la via alle più regolari 
possibilità, con in prima linea il ritorno alla applicazione dei cilindri di 
spinta con mensole saldate tutte fuori acqua. 


Accertamenti definitivi e raddrizzamento della nave. 


Si era arrivati alla suddetta prova, dopo completati tutti i possibili 
e convenienti sbarchi di peso fino al limite della necessità di conservare 
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al piroscafo un altezza metacentrica assoluta di circa 80 centimetri senza 
cilindri di spinta. L’unico sbarco importante a cui si era dovuto soprasse- 
dere, per non distrarre mano d’opera da altri lavori più determinanti, era 
quello delle grue delle imbarcazioni: 65 tonnellate circa. Le infiltrazioni 
dal mare a nave esaurita, erano assolutamente irrisorie: 60 tonnellate al 
massimo nelle 24 ore. Fortunatamente, la sfuriata del mare non aveva 
avuto lunga durata. A nave liberamente galleggiante nella fossa di inca- 
glio, le pescagioni erano metri 6,35 a prora e metri 7,65 a poppa, dove 
appunto erano venuti praticamente a mancare i cilindri. La inclinazione 
trasversale, nella graduale riduzione dal massimo di 17°,5 raggiunto nella 
prima fase dell’esaurimento, si era definitivamente arrestata su 7° e dalla 
situazione dei pesi a quel momento, essa non aveva altra spiegazione che 
di posizione contingente di equilibrio del piroscafo o, in altri termini, di 
posizione di ingavonamento. 

Infatti, i DD.FF. della nave rimanevano, senza ulteriore possibilità 
di esaurimento, pieni o, quasi solo verso poppa ed in tutti c’era libero 
passaggio di acqua da sinistra a destra. Perdevano cioè, assieme ai madieri 
stagni, tutti o quasi i paramezzali con natura di perdite in tutto simile 
a quella già indicata per le PP.SS. Lo stesso accadeva per le paratie 
divisionali delle sei casse di acqua dolce fra le ordinate 140 e 157 ed era 
insomma, la logica conseguenza del tormento subito dalla carena prima 
di assestarsi nella posizione del 29 gennaio 1946. Si ebbe d’altra parte 
conferma che il lavoro di riparazione sul posto, sia pure limitatamente 
alle parti al di sopra del copertino dei DD.FF., sarebbe stato enorme già 
come sola preparazione. Ogni parte bassa della nave era ricoperta di 
melma spessa e scivolosa costituita da un impasto di nafta e materiale 
coibente. Inoltre, un po’ ovunque c’era colaggio di acqua in atto e non 
si era riusciti ad approvvigionare cemento a rapidissima presa. 

Ciò posto, alla impossibilità pratica di far uscire in quel momento il 
piroscafo dalla fossa di incaglio (a parte la quota del calcagnolo, quella 
del ginocchio di dritta verso poppa era di m. 8,30), si aggiungeva la poca 
convenienza dell’operazione per precarie condizioni di equilibrio e mai 
come allora si confermò tanto saggio l’avere sempre scartata per il disin- 
caglio in questione, l’idea a cui, certo per ragioni contingenti, si dovettero 
ispirare i tentativi del Salvage inglese, cioè lo sfilamento di forza. Con una 
carena in quelle condizioni non poteva essere infatti soluzione sicura che 
il preventivo rigalleggiamento in posto e gli ultimi ostacoli si dovevano 
aggirare solo con forte margine di stabilità o in altri termini, con cilindri 
rigidamente aggiogati allo scafo anche per il rimorchio, soluzione per la 
quale appunto, occorreva la nave diritta. 

L'operazione in proposito, facilitata una volta tanto dalle pescagioni 
decrescenti della carena verso prora, dallo sbandamento trasversale 
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ridotto, dalla maggiore leggerezza del relitto, dall'andamento del fondo 
marino, ecc., venne condotta con opportuno tiro di rimorchiatori e della 
cisterna Po, prima spostando il relitto di qualche metro in avanti e poi 
facendogli fare una rotazione con la prora in fuori attraverso una pro- 
gressiva azione di rimontamento con il ginocchio di dritta del corrispon- 
dente scalino della fossa di incaglio. Il 15 gennaio 1947, con nave dritta 
a meno di 1° e rimorchiatori sempre in forza, venne iniziato il riallaga- 
mento del piroscafo e gradualmente prodotto il suo ancoraggio sul fondo 
nelle nuove condizioni. 


Studio e programma finali. 


Il ricupero ormai consentiva assoluta certezza di previsioni ed era, 
per così dire, entrato in fase di ordinaria amministrazione. A base di tutto 
stava la costruzione delle mensole di appoggio dei cilindri di spinta. Sul 


Cla 


posto venne subito fatta una bozza di progetto in modo da avere g 


esattamente definite le loro dimensioni e la posizione sullo scafo di 
ciascuna di esse. Per ridurre al minimo il lavoro di montamento, le 
mensole dovevano essere costruite nelle condizioni di finitura più complete 
e perciò in corrispondenza di ciascuna ordinata di attacco vennero rilevate 
sul fasciame del Gradisca accurate seste di legno. Dato che tutti i sostan- 
ziali lavori sul relitto erano stati ormai effettuati, convenne, durante il 
tempo di costruzione delle mensole, sospendere le operazioni e dare così 
anche un pò di riposo a dirigenti e maestranze. Il programma fu di 
riprendere i lavori in aprile in modo da essere questa volta pronti al 
disincaglio entro giugno e cioè all’inizio della nuova stagione estiva. Per 
fine gennaio infatti, tutta la spedizione; salvo una piccolissima aliquota 
di guardinaggio e manutenzione macchinari, era rientrata in Italia. 

Presso la Direzione Generale Costruzioni, sì elabora quindi, il pro- 
cetto definitivo delle mensole ed il programma finale dei lavori nei più 
minuti dettagli. A metà febbraio, Maricost Taranto può già iniziare la 
costruzione delle mensole stesse e le appronterà per fine marzo. 

Gli studi e calcoli in proposito tennero conto, in primo piano. che 
i cilindri dovevano rimanere aggiogati alla nave durante il lungo 
rimorchio e che bisognava minimizzare al massimo il tempo di primo 
fissaggio al relitto togliendo al progresso del lavoro qualsiasi causa pro- 
babile di ripetizione o aggiustaggi. Bisognava cioè mettersi per il meglio 
in vantaggio rispetto al fattore tempo tenendo anche conto del carattere 
rudimentale delle possibilità di lavoro a Gaudo. 

Venne così in primo luogo, scartata l'idea di interporre un cuscino 
di legno tra cilindri e mensole, dato che oltre a tutto si sarebbe avuta 
in tal modo una soluzione di continuità del sistema rigido. Dopo esame 
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dei pro e contro, si finì inoltre per limitare le mensole a due soltanto per 
ciascun cilindro. Ciò portava a maggior peso e difficoltà di maneggio di 
ciascuna mensola, ma prevalsero le considerazioni di allineamento e di 
eliminazione del pericolo di equilibrio di carico tra una mensola e le altre. 
Poi c’era il fatto che già con tre mensole il lavoro di montaggio in posto 
sarebbe aumentato del 50% e che la sistemazione a due aveva indicato un 
peso singolo di sole 4 tonnellate il che non era eccessivo, specie con la 
possibilità, già in vista, di poter questa volta disporre di nave Montecucco 
e relativi picchi di carico da 30 tonnellate. Per le mensole venne prescelta 
la classica struttura navale a lamiera sfinestrata ed angolari di corona- 
mento. Sia nella loro costruzione che nei collegamenti allo scafo del Gra- 
disca ed ai cilindri a Gaudo, venne imposta la saldatura elettrica, ma 
per l’attacco allo scafo si previdero in via aggiuntiva anche chiavarde 
da 3/4 con fori già preparati lungo le ali dei due relativi angolari, il che 
avrebbe facilitato, come infatti avvenne, la rapidità del primo fissaggio 
ed assicurata ancora maggiore sicurezza all'attacco stesso. Per l’attacco 
tra mensole e cilindri, era stata eliminata ogni eventuale sorpresa, sia di 
allineamento tra le due mensole sia di difetti locali di curvatura dei: 
cilindri, attraverso il taglio dei corrispondenti angolari delle mensole in 
cinque tratti, ciascuno indipendentemente dall’altro ed a snodo sulla 
lamiera della mensola con una grossa chiavarda a foro di passaggio 
maggiorato (vedi Appendice IX). 

Naturalmente per ciascuna mensola era stata preordinata anche in 
altezza la esatta posizione sulle fiancate del piroscafo in modo da sfruttare 
quanta più spinta dei cilindri possibile, compatibilmente con la necessità 
di avere a cilindri stessi esauriti una forte stabilità di insieme. L’accorgi- 
mento descritto nel precedente paragrafo, dava la possibilità di avere i 
cilindri in opera pressochè all'atto della loro presentazione sotto le men- 
sole, per via che una prima loro spinta era già un vincolo forte e suffi- 
ciente per la fase di rigalleggiamento della nave. Ciò rientrava appunto 
nel programma base di eliminazione di lavori subacquei, in quanto sarebbe 
stato possibile completare la saldatura elettrica lungo l’arco di unione 
mensole - cilindri, con questi ultimi emersi e sempre in tempo per servire 
le cautele della navigazione. 

A quest'ultimo riguardo, il maggiore affidamento veniva dalle tradi- 
zionali calme estive del Mediterraneo (non esistevano, almeno nella Ma- 
rina italiana, precedenti di strutture simili per rimorchi tanto prolungati 
in mare aperto) ma più ancora dall’abbondanza di proporzionamento delle 
mensole, che lavoravano a non più di 3 Kgr/mmgq., nonchè dalle previste 
controventature visibili nella riproduzione fotografica di appendice VIII. 
Era stata naturalmente, fatta mente locale alla possibilità di prevedere 
anche una forma qualsiasi di avviamento idrodinamico della struttura, ma 
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si apprezzò presto la forte ditticoltà di montare a Gaudo un qualche cosa 
che rispondesse veramente allo scopo senza rischio di riuscire controperante 
sotto l’azione dei colpi di mare. I cilindri avevano diametro 5 metri e si 
sarebbe quindi dovuti andare alle forme di avviamento di un vero e 
proprio sommergibile, diciamo pure di un grosso sommergibile. L'idea 
venne quindi abbandonata, come venne scartata, però per controllate 
ragioni di superfluita, la indispensabilità di rinforzare il sottofasciame del 
(rradisca in corrispondenza delle mensole, salvo eventuali ripristini ove 
necessario, | 

Per quanto detto, lo studio definitivo del ricupero era praticamente 
circoscritto alla sistemazione fino ad ora illustrata. La certezza in merito 
alle possibilità di sfruttamento dei cilindri, rendeva per così dire, dogma- 
tico il raggiungimento delle pescagioni ed assetto diritto necessari allo 
sfilamento del piroscafo dal punto di incaglio, tanto più che con lo sposta- 
mento del 14 gennaio i fondali circostanti si presentavano più favorevoli. 
Tuttavia, anche per evitare altre sorprese a proposito di questi fondali, si 
mise in conto la eventualità di sbarcare ulteriori 300 tonnellate di zavorra 
‘dalla stiva 3, a nave asciutta sui cilindri. Ma la cosa all’atto pratico si 
rivelò non necessaria ed il Gradisca si disincagliò egualmente con un pò 
di appoppamento dovuto al fatto che per contingenze di forme a poppa, 
detti cilindri si erano dovuti prevedere un pò più a pruavia del conve- 
niente. 

Altra direttiva degna di nota fu, una breve permanenza del 
piroscafo alla fonda dopo rigalleggiato, per le visite definitive al sotto- 
chiglia, rassetto interno, ultimi ritocchi alla sistemazione mensole cilindri 
e sopratutto per cercare con nave asciutta di apportare ogni possibile 
miglioramento alla compartimentazione prima di affrontare il rimorchio. 
I dettagli vennero naturalmente lasciati aperti alle circostanze salvo 
modalità per il completamento dello stagno della P. S. 139 nonchè delle 
paratie divisionali delle casse acqua dolce tra la 140 e 157 in modo che 
in navigazione le relative 945 tonnellate di peso in basso potessero fron- 
teggiare eventualità di mancamento cilindri. C'erano infine altri lavori 
di natura consequenziale come, ad esempio la sostituzione del tampone 
originale di legno della falla di prora con altro più stabile in ferro ed 
ovviamente, tutti i possibili ritocchi alle riparazioni della carena, nonchè 
la preventiva riparazione dei cilindri di spinta danneggiati dal mare. 


Il disincaglio e rimorchio in patria. 


Tutto il programma ebbe esecuzione nelle linee descritte. Lo 
Stato Maggiore ebbe effettiva possibilità di destinare alla nuova spedi- 
zione Nave Montecucceo che arrivò a Gaudo con le otto mensole e la 
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maestranza, a metà aprile 1947. Si iniziarono subito i lavori di monta- 
mento delle mensole stesse e, merito della lena, capacità ed intelligenti 
risorse con le quali dirigenti ed operai si dettero a terminare l'impresa, 
tutto procedette regolarmente senza sorprese o varianti degne di segna- 
lazione, salvo la riparazione cilindri rivelatisi cospicua date sempre le 
possibilità estremamente limitate del posto. 

Per fine giugno o quasi, ogni preparativo era ultimato. Il tempo di 
attendere l’arrivo dei mezzi navali di rimorchio ed il 7 luglio si iniziò 
l'esaurimento. che si concluse il 9 con il piroscafo sfilatosi in mare 
aperto praticamente per la sola trazione del peso della catena dell’ancora 
di prora. 

Ancora 11 giorni all’ormeggio per visite, rassetto e sopratutto lavori 
e tentativi di miglioramento della compartimentazione interna oltrechè 
della sistemazione cilindri, ed il 20 successivo, essendo favorevoli le pre- 
visioni del tempo, ebbe inizio il rimorchio a mezzo di Nave Nettuno con 
l’assistenza dei rimorchiatori Vereo e Tifeo. Il 26 luglio 1947, il Gradisca 
entrava felicemente nella rada di Taranto. 

Certamente, i dettagli, sia operativi che tecnici, di questo rimorchio 
che finì per richiedere 6 giorni di tempo, rappresentano da soli 
un capitolo interessante e sarebbe bene poterlo leggere per opera 
di chi di competenza. Quì è essenziale solo segnalare che, contra- 
riamente alle probabilità stagionali, il convoglio, dalla sera del 
22 luglio ebbe ad incontrare ben 4 giorni di mare agitato che indusse 
non poche e naturali'apprensioni circa la capacità di resistenza ai violenti 
colpi di ‘mare del complesso strutturale mensole e cilindri. Tuttavia 
quest’ultimo superò il tormento nel modo più brillante. Le visite successi- 
vamente condotte, anche in bacino, non rivelarono per il complesso stesso, 
la minima deformazione, lesionatura o principio di cedimento. E sì noti, 
tale prova è stata offerta con nave avente oltre 4 metri di altezza metacen- 
trica assoluta e quindi praticamente uno scoglio al mare, mentre in circo- 
stanze analoghe si potrà sempre riallargare, ad esempio, una coppia di 
cilindri in modo da tenere molto più dolce alle onde la nave stessa. 

Si ha quindi oggi a disposizione, confortata dalla esperienza peggiore, 
una struttura atta con sicurezza ad essere riprodotta in evenienze future, 
beninteso con lavoro, specie di saldatura elettrica, condotto con lo stesso 
zelo e perizia esplicati a Gaudo per il caso Gradisca personalmente da 
tecnici specializzati della Marina Militare. 


G. JORI. 
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APPENDICE V. 


Situazione del Piroscafo incagliato il 5 Maggio 1946 


P. Zg. P. Zg. 

Nave scarica con 964 tonn. zavorra 12.304 8,79 108.200 

Arredamenti e varie sbarcati . . .. 200 12,55 2.910 

12.104 "3 105.690 

Zavorra aggiunta 1.000 ok 2.270 

Acqua apparato motore 322 4,02 1.294 

Acqua DD.FF e casse 2.510 2,06 5.184 

Carbone `. 1.600 5,50 8.800 

Viveri e varie . . . . . 0. 200 7,90 1.500 
Mezzi di ricupero e pesi da imbarcare | 

(operai, eee.) o 2... we 30 13,00 4.550 

Betonata a prora . . . . . ~ 50 5,00 275) 

Nafta residua . . . . . aaa 32 0,50 16 

18.168 7,18 129.559 

Acqua di allagamento 13.700 4,70 64.400 

Totale peso nave 31.868 6,17 193.959 

18.750 4,35 81.562 

Reazione 13.118 8,95 = 112.410 
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Situazione del a Gradisca » galleggiante nella fossa 


di incaglio il 14 Gennaio 1947 


P. Zg. P. Zg. 
Nave scarica senza zavorra. . . . 11.840 9.31 105.945 
Pesi vari arredamenti ed allestimenti 
sbarcati LL Bt. 13,50 3.412 
Nave scarica attuale . . . . ..) 11.065 9,24 102.233 
Mezzi per il ricupero, operai, viveri . 350 13,00 4.550 
Betonata a prora . . . Se ee 50 5,50 27) 
Carbone... 800 3,05) 3.000 
Zavorra 2 . wwe 750 2,45 1.837 
Acqua dolce... 100 5,00 500 
Acqua di imbibimento . . . . .. 300 3,15 945 
Acqua nei DD.FF. .. ..... 1.200 0,05 900 
Acqua sparsa per la‘nave . . . . . 1505 3,00 4.515 
Totale peso nave . . . 16.120 1,36 118.755 
Effetto di spinta dei cilindri . . . . 220 -6,00 1.320 
Peso apparente nave . . . 15.900 7,38 117.435 
D = T. 15.900.00 . . . . ra =m. 0,92 (assoluta) 
Zo = Mm. 696 . . . . . .Im’ =m. 6,96 
r = m. 442 . . . . . Iav =m. 6,35 
Zm = m. 830 . . . . . lad =m. | 7,65 


Zg =m. (788 2... . Di = m. 1,30 
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APPENDICE VII. 


Situazione del a Gradisca » galleggiante alValba del 9 Luglio 1947 


e cioè poche ore prima dello sfilumento dalla secca di Gaudo 


La situazione di carico è la stessa del 14 gennaio, salvo 65 ton- 
nellate delle grue imbarcazioni in meno ed il peso in più delle mensole 
e controventature cilindri. L'acqua residua nella nave risulta invece in 
quantità maggiore: circa 800 tonnellate in più, probabilmente anche 
per una nuova infiltrazione verificatasi a prora, poi tamponata. In defi- 
nitiva, si aveva: 


P. Zg. P. Zg. 

Totale peso nave e 16.900 7,06 119.425) 

Effetto di spinta dei cilindri . . . . 900 5,50 4.950) 

Peso apparente nave . . . 16.000 7,16 114455 

D = T. 16.000.000 . . .. . . rao =m. 4,30 (assoluta). 
Ze =m. 3,90 . . . . . .Im =m. 7,02 
r = m. 796 s s . . + lav =m 6,80 
Zm =m. 11460... . . . Tad = m. 0,25 
Zg =m 716 . |... . . Di =m. 0,45 


Assetto trasversale praticamente diritto. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Attualità meteorologiche. 
Signor Direttore, 


A proposito del mio articolo sulle Attualità meteorologiche, comparso 
nel numero di gennaio di codesta Rivista, desidererei aggiungere qualche 
chiarimento che mi viene suggerito da una lettera di questi giorni del 
Presidente della Commissione Internazionale di Meteorologia Marittima, 
Capitano di Vascello C.E.N. Frankcom. 

In questa lettera egli mi partecipa che, avendo assistito alle sedute 
della Conferenza Marittima delle Nazioni Unite tenute a Ginevra dal 
19 febbraio al 4 marzo (che si è conclusa con l'istituzione di una 
« Commissione marittima consultiva intergovernamentale ») (1). Egli ha 
dovuto rilevare che, fra gli stessi delegati a quella Conferenza, scarsa era 
la cognizione delle attività meteorologiche attuali e delle relazioni fra 1 
problemi della navigazione marittima e la meteorologia che io ho cercato 
di illustrare. 

Nel mio citato articolo però io mi sono limitato a trattare delle rela- 
zioni tra la meteorologia e la sicurezza della navigazione per ciò che 
dipende dalla previsione del tempo: ed è questo certamente l’aspetto più 
evidente, specie nei riguardi della difesa. 

Ma mi preme di aggiungere, secondo i suddetti autorevoli rilievi, 
che l'Organizzazione Meteorologica Internazionale esistente può assistere 
e cooperare con la navigazione marittima in altre direzioni non meno 
importanti, come: la preparazione, l’interpretazione e la pubblicazione 
dei dati relativi alla climatologia marittima; le ricerche sui problemi 
connessi con la conservazione dei carichi durante 1 viaggi in condizioni 
meteorologiche variabili; quelle riguardanti il comportamento delle navi 
sulle varie rotte; sul deterioramento del materiale; quelle concernenti 
le correnti oceaniche ed i ghiacci. 

Le osservazioni meteorologiche a bordo devono pertanto essere intese 
non soltanto alla risoluzione dei problemi immediati della previsione del 


(1) Di ciò saranno date notizie in questa Rivista non appena giungerà il rapporto 


finale (N.d.D.). 
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tempo, ma fornire 1 dati meteorologici esterni ed interni della nave, 
necessari per la risoluzione dei suddetti problemi pratici. Questi dati 
possono trovare per l'avvenire, come si è tentato di fare nel passato, il 
loro centro di organizzazione e di studio, a diretto contatto con l’attività 
marittima, nel Reparto Geofisico dell’Istituto Idrografico della Marina. 

E’ quindi da augurarsi che i rapporti tra questa istituzione e la 
Marina Nazionale non si limitino, nella attuale ricostruzione, alle semplici 
informazioni sui particolari necessari per utilizzare 1 messaggi meteorici, 
di cui nel mio articolo ho cercato di mettere in luce 1 vantaggi confermati 
dall’esperienza della recente guerra; ma che una provvida revisione degli 
ordinamenti legislativi e regolamentari vigenti permetta, anche a tale 
riguardo, a questo organo tecnico, una diretta e fattiva ingerenza dello 
Stato nella organizzazione della attrezzatura meteorologica e nautica delle 
navi nazionali; così come era stato concepito alla sua origine, ma era 
andato attenuandosi e disperdendosi col sorgere di enti parastatali, come 
il Registro Navale, o di organi ministeriali amministrativi, a cui la 
affinità di certi compiti di sorveglianza e direttivi non conferisce la 
competenza necessaria e i mezzi per operare. 

E’ questo un problema che merita la massima attenzione, non solo 


nell'interesse della difesa, ma nell'interesse economico e del prestigio 


nazionale. 
M. TENANI 
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Atomic Energy Friend or Foe. Social Science Foundation University of 
Denver, 1945 (Continuazione e fine: Vedi numero di marzo 1948). 


Nel secondo capitolo sono passati in rassegna gli argomenti di 
carattere sociale e politico ed i problemi di fronte ai quali gli Stati Uniti 
si trovano attualmente in conseguenza della scoperta della bomba atomica. 
Sopra tutto affiorano le difficoltà del controllo, su un piano internazio- 
nale, dell'energia atomica. Infatti per assicurare l'efficacia di un accordo 
internazionale, sarebbe necessario che gruppi di esperti potessero accedere 
da per tutto, esaminare tutto, interloquire tutti, in tutti i paesi del 
mondo. I | : 

Gli scienziati affermano di possedere i mezzi idonei ad accertare, in 
linea di massima, le eventuali violazioni ad un accordo internazionale. 
Così ad esempio se una nazione dovesse sperimentare una bomba atomica, 
facendola esplodere, la polvere radioattiva sarebbe trasportata nella 
stratosfera raggiungendo grandi distanze, talchè sarebbe possibile 
mediante appositi strumenti portati da palloni aerostatici, accertarne la 
radioattività e quindi stabilire che una violazione è in atto. Un deposito 
di bombe atomiche non sarebbe invece facile a scoprire, malgrado siano 
stati costruiti tanti delicatissimi strumenti di misura, ‘i quali peraltro 
sono affetti da un limite naturale della sensibilità, per cul non possono 
segnalare le radiazioni emesse al disotto del piano dei raggi cosmici. Si 
osserva però, che per la produzione di considerevoli quantità di materiali 
fissionabili occorre sviluppare una nuova industria in grande scala per 
cui occorrono cospicui mezzi finanziari e numeroso personale. 

Inoltre tale produzione comporta ingenti rifornimenti di minerali 
con assorbimento di energia elettrica in elevata quantità. 

Tutto ciò, non può sfuggire ai diversi mezzi di controllo degli 
ispettori all’uopo preposti. 

Tuttavia altre efficaci forme di ispezioni, potrebbero essere basate 
sullo scambio di scienziati fra i vari paesi. Gli scienziati sono di regola 
«a mentalità internazionale » talchè una elevata aliquota di essi pre- 
porrebbe la legge internazionale agli interessi nazionali, e, comunque, 
tale scambio potrebbe orientare i popoli a una maggiore comprensione, 
attenuandone i sospetti ed i pregiudizi. 
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E’ tuttavia dubbio che tali metodi ed altri ancora possano offrire un 
grado di sicurezza al 100%; ma si ritiene che ciò non sia indispensabile 
in quanto una nazione che intendesse violare gli accordi internazionali 
desidererebbe riuscire nel suo intento almeno con un grado di sicurezza 
del 90%. 

La salvezza del mondo dipende dagli accordi internazionali e dalla 
efficacia dei mezzi di controllo. 

Nel terzo capitolo, sotto il titolo « informare il pubblico » sono 
riportati i risultati di una serie di indagini promosse dal « Centro 
Ricerca Opinioni Nazionali - N.O.R. » allo scopo di determinare « ciò 
che pensa il popolo » nei riguardi della bomba atomica. 

Le indagini esperite su un « campione di popolazione » scelto 
opportunamente in modo da conseguire un’approssimazione del 97% 
diedero i seguenti risultati: 

Alla domanda: Pensate che la bomba atomica renda le guerre più 
o meno probabili? Il 64% rispose che le guerre sono ora « meno proba- 
bili ». Il 13% non vede l’influenza che possa avere la bomba atomica. 
Infine l'11% si è astenuta dall’esprimere un parere. 

Continuando la serie delle domande e delle risposte, se ne è dedotto 
che l’opinione pubblica è, in fondo, meno confusa di quanto si potesse 
presumere. 

E'un grande disappunto per la scienza che i principi della fissione 
atomica siano stati scoperti in periodo di guerra e che l’energia nucleare 
sia stata liberata per ottenere un’arma che superasse in potenza distrut- 
tiva tutti i precedenti mezzi, poichè tutte le considerazioni sulle future 
applicazioni riflettono necessariamente l’altissima capacità distruttiva del- 
l'energia nucleare. 

Solo i benefici che sarà possibile trarre da essa nel prossimo avvenire 
potrà fare dimenticare le sofferenze di cui fu causa per il genere umano; 
ma perchè i benefici di cui essa è capace siano realizzabili, è necessario 
avere un mondo di pace. 

AI pubblico deve essere data la possibilità di adottare una positiva 
politica di azione, dopo ch’esso sia stato bene edotto dell’importanza che 
riveste l'energia atomica ai fini sociali, e coloro che sono preposti allo 
studio dei riflessi nazionali ed internazionali della nuova sorgente di 
energia, hanno il dovere di ammaestrare e guidare l'opinione pubblica. 

Già è stato fatto presente che tutti gli elementi scientifici occorsi 
per la fabbricazione della bomba atomica erano noti fin dal 1939 anche 
attraverso pubblicazioni scolastiche e riviste scientifiche; che molti prin- 
cipi sulla fissione erano stati scoperti in altri paesi e giunsero negli 
Stati Uniti in quanto la scienza non ha confini; che molti scienziati che 
contribuirono allo sviluppo della bomba atomica affluirono negli Stati 
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Uniti a causa delle leggi che nei loro paesi di origine limitavano la loro 
libertà; che allo stato attuale vi sono in Europa molti scienziati familiari 
alle ricerche atomiche; che non vi è un segreto fondamentale sulla fissione 
atomica; che l’uranio non è un elemento raro e che ve n’è abbastanza 
sulla terra perchè le varie nazioni possano fabbricare bombe atomiche ed 
infine che ogni paese potrebbe verosimilmente essere in grado di fab- 
bricare bombe atomiche entro un periodo di 4 a 5 anni, talchè il pubblico 
finirebbe col concludere che un unico governo mondiale è inevitabile! 


« Un governo mondiale può essere super-imposto dalla nazione che si 
lanciasse per prima all’assalto col maggior numero di bombe atomiche 
oppure può essere instaurato a seguito di accordi internazionali ». 
« Attualmente gli Stati Uniti sono il paese meglio preparato per sottomet- 
tere le altre nazioni con la forza. Essi godono di un vantaggio di potenza 
tale che nessun altro paese ha mai conosciuto! ». « Se siamo quindi sicuri 
che la guerra sarà inevitabile entrò i prossimi 10 o 15 anni, dobbiamo 
individuare il nemico e colpirlo adesso che possediamo questo tremendo 
vantaggio, vincendo col minimo danno. possibile! ». 


Ma non è nella volontà degli Stati Uniti di mettere in atto questo 
poderoso vantaggio a scopo di conquista. 


a E’ pertanto necessario che i suoi cittadini e quelli degli altri paesi 
sappiano che per evitare un futuro catastrofico conflitto, il mondo dovrebbe 
raggiungere un accordo internazionale sulla energia nucleare ». 


Il pubblico dovrebbe conoscere altresì che ogni organizzazione inter- 
nazionale per la pace, deve essere sorretta da tutte le nazioni e che sarebbe 
necessario istituire un organo di controllo investito dei più ampi poteri, 
compreso il diritto di ricorrere eventualmente alla forza armata. 

Una politica di comprensione e di reciprocità deve sostituirsi alla 
attuale sfiducia internazionale ed in particolare i cittadini degli Stati 
Uniti devono abbandonare il loro tradizionale isolazionismo in quanto 
l'energia atomica ed i recenti sviluppi dei mezzi aerei, non permetteranno 
loro di ritirarsi dietro il falso manto della sicurezza militare basata sulle 
sorpassate nozioni di inespugnabilità geografica. 

© L’America, come possessore della bomba atomica, come firmataria 
della Carta dell’O.N.U. e come futura sede permanente di questa Orga- 
nizzazione, dovrebbe dedicare il meglio di se per promuovere la cooperazione 
internazionale e sviluppare una intensa campagna per la rieducazione 
dei popoli verso l'avvento di un governo mondiale. 

= La istituzione di una autorità internazionale che abbia il diritto 
sovrano di dichiarare la guerra o di impedire con la forza ogni eventuale 
conflitto dovrebbe però essere preceduta da una lunga preparazione, con 
un programma d'azione diviso in tre periodi. 
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Nel primo periodo, che si stima della durata di cinque anni, deve 
essere svolto un fervoroso lavoro diplomatico e sociale per sedare gli animi 
e seombrare tutto Vorizzonte dalla attuale tensione internazionale, talchè 
alla fine di questa prima fase non vi sia una corsa agli armamenti basata 
sul timore, sull'incomprensione e sull’odio. 

« Durante questi cinque anni altre nazioni si dedicherebbero vero- 
similmente alla fabbricazione di bombe atomiche, ma noi non impediremo 
che ciò avvenga, essendo peraltro improbabile che un’altra nazione ci 
attacchi mentre noi possediamo l'attuale vantaggio delle armi ». 

« Per assicurare i popoli tutti della nostra buona volontà, gli 
scienziati, gli uomini politici ed i governanti devono essere molto accorti 
nelle loro dichiarazioni, onde non ingenerare sospetti ». 

I popoli di tutto il mondo devono venire ad un più intima conoscenza 
reciproca; migliaia di scienziati e studenti di tutte le età dovrebbero 
scambiarsi fra le varie nazioni per un tempo sufficientemente lungo per 
comprendere pienamente i costumi ed i problemi dei popoli con i quali 
essi andranno a vivere. Più ci si conosce, più ci si potrebbe amare. 

Il secondo periodo del « piano » dovrebbe risultare fondato sulla 
fiducia e sulla stima mondiale. 

- L’O.N.U., opportunamente rinvigorito in virtù della buona volontà 
dei vari membri, dovrebbe poter sistemare pacificamente tutti 1 malumori 
internazionali e, se nutrito da atteggiamento di fiducia e stima, tale alto 
consesso entro un quinquennio sarà in grado di appianare qualunque 
disaccordo. l 

Il periodo finale o a lungo termine, intravederebbe la costituzione, 
entro il prossimo venticinquennio, di un governo mondiale. 

Solo questo governo dovrebbe avere il potere di mantenere ed impie- 
care la forza armata. | 

Analogamente ai due periodi precedenti, anche questa terza fase pre- 
paratoria deve essere alimentata, con tutti gli sforzi, dal migliore 
atteggiamento, onde conseguire il successo. La sua realizzazione richie- 
derà un tempo più lungo perchè dovrà poggiare in una. efficace organiz- 
zione e sulla fiducia del popolo. 

Evidentemente l'attuale clima politico internazionale non è tale da 
permettere una impostazione. inequivocabile di un governo ‘mondiale. 

Il mondo è attualmente diviso in due e ciascuna parte pensa al 
benefici che potrebbe raccogliere dall'unione senza sacrificare alcuno dei 
suoi propri particolari vantaggi. 

Soltanto coloro che sono compresi dell’alto significato della collabo- 
razione internazionale, possono concepire e sostenere un governo mondiale. 

«Ta meta è difficile a raggiungere, ma se nei venticinque anni 
presunti per la preparazione, che corrispondono al periodo di una genera- 


BIBLIOGRAFIA l 6° 


zione, noi faremo una politica di rieducazione dei popoli, non avremo 
lavorato invano ». 

Si deve pensare che, ove scoppiasse un’altra guerra, gli Stati Uniti 
potrebbero non essere vincitori. ; 

Questa politica di rieducazione comporta vaste innovazioni in tutti 
i paesi ed in tutti i campi, ma sopratutto nelle scuole, le quali dovrebbero 
essere orientate ad un insegnamento con programmi internazionali e tali 
da mettere sempre più e sempre meglio in evidenza il carattere mondiale 
dell’uomo. | 

Al gretto spirito nazionalista dovrà sostituirsi l’ampio orizzonte delle 
grandi parti del mondo fondendo le unità geografiche sotto il profilo del 
comune retaggio, come ad esempio la Russia ed i suoi satelliti, l’ Impero 
Britannico, l’America Latina, la Cina e Asia Orientale compreso il Giap- 
pone e le Filippine, l'India, l'Asia Meridionale e le Indie Orientali, 
paesi mediterranei, col fine di « plasmare il buon cittadino medio » e 
non degli « spec ils in rapporti internazionali ». 

Gli studenti potrebbero così costituirsi una « forma mentis » , idonea 
all'idea del governo mondiale e in un venticinquennio il nuovo elima 
politico ne permetterà l'avvento! | 

Nessuno oggi è in grado di dire se vi sia tempo sufticiente per 
lanciare e sviluppare un tale programma. Si osserva tuttavia che allor- 
quando gli Stati Uniti entrarono ultimamente in guerra, l'elemento 
tempo fu un fattore unico per decidere la partecipazione al conflitto ed 
il programma di produzione del Presidente Roosevelt fu messo in dubbio 
anche dagli stessi Alleati. 

Ma «l'impossibile » fu raggiunto e gli Alleati trionfarono. 

Del resto, anche se nei prossimi venticinque anni non si riuscisse 
a conseguire un governo mondiale, il programma di rieducazione svolto 
potrebbe fare orientare la gioventù di oggi verso i problemi di domani 
e renderlo possibile in prosieguo di tempo. 

Si potranno presentare probabilmente lunghi periodi di crisi, ma 
ciò servirà a temprare gli animi ed a preparare il popolo a considerare 
intelligentemente ogni evento. 

Il pubblico schiva per principio ogni programma di insegnamento, 
per cui sebbene sia difficile, bisogna cercare di eliminare tutte le parvenze 
di tale sapore. 

Gli attuali radioprogrammi, intesi a divulgare le nozioni fondamentali 
di fisica nucleare, non si adattano al pubblico normale, e rimangono 
altresì ignorati gli articoli sui giornali. 

Bisognerebbe che tali nozioni fossero miscelate agli ordinari passa- 
tempi del grosso pubblico senza che esso possa accorgersi d'essere 
« Vittima dell educazione ». 


GS RIVISTA MARITTIMA 


Ogni illuminato tentativo, che faccia accedere il popolo alle cono- 
scenze dell'energia nucleare, costituirà un segnalato servizio al benessere 
umano. 

Il quarto ed ultimo capitolo di questo riassunto tratta dell’istruzione 
superiore e della relazione fra le scienze fisiche e sociali, a seguito del- 
l'avvento dell Era atomica. 

Invero, in qualunque dissertazione su quel che l’avvenire potrà 
riservare all'umanità, dovrebbe inserirsi l’importanza che avranno le 
scuole superiori e le università, poichè il progresso nel campo tecnologico 
e sociale sono direttamente proporzionali alla estensione ed efficacia del- 
l'alto sistema di istruzione che ciascuna nazione saprà adottare. 

Da un esame delle più importanti caratteristiche dell’epoca atomica, 
emergono le seguenti considerazioni. 

La cooperazione internazionale, per la prima volta nella storia, è 
divenuta imperativa, talchè essa non può essere raggiunta con l’adozione 
di mezze misure. 

. Si impone un unico governo mondiale. 

L'energia atomica, che non serve solo a preparare le più spaventose 
‘armi di distruzione, ma anche fecondi strumenti di pace, impone una 
completa revisione e riorganizzazione dell’attuale sistema economico 
industriale. 

Ogni progresso nella scienza e nella tecnologia trascina seco conse- 
enenze di natura economica, etica e sociale, per cui i costumi, le abitudini, 
gli ideali e le norme di vita devono modellarsi in relazione. 

Una volta ammessi questi postulati si affacciano, in tutta la loro 
evidenza, i due maggiori problemi educativi per gli Istituti di istruzione 
superiore e Universita: 


1) portare le scienze sociali allo stesso livello delle scienze fisiche; 


2) stabilire una effettiva cooperazione fra i vari Istituti di inse 
enamento superiore. | 


Le difficoltà che occorre superare sono, più che di natura tecnica, 
sociale. 

Infatti, tutte le scoperte che estendono il campo di applicazione o 
le fonti di energia sono state sempre seguite da rivolgimenti economici 
e sociali. 

Il mulino, rafforzò il feudalismo, mentre la macchina a vapore e 
l'energia elettrica estesero i confini del feudalismo verso lo Stato Nazione, 
annunciando Vera del capitalismo industriale. 

L'energia nucleare forzerà il nazionalismo ad un compromesso con 
l’internazionalismo. 
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L’attuale Società potrebbe beneficiare dei. predetti mutamenti 
economici e sociali provocati dalla scoperta di queste nuove fonti di 
energia nucleare, purchè vengano adottate quelle nuove norme di vita 
rispecchianti 1 probabili sviluppi economici e sociali dell'era atomica. 

Tocca agli uomini di scienze sociali, illuminare 1 popoli su tali 
questioni ed indicare la via che essi dovrebbero seguire! 


L. RAPISARDI 


Josep C. Boyce: New Weapons for Air Warfare. Little Brown and 
C. Boston, ed. 1947. 


A qualche anno della fine della guerra  s’incomincia ad avere 
conoscenza di quelle invenzioni che procurarono alle forze combattenti 
alleate nuove efticaci armi per il raggiungimento della vittoria finale. 
Una collana di otto volumi recentemente apparsi in America fa la storia 
della scienza americana nella seconda Guerra Mondiale. Ogni volume 
consta di scritti e relazioni di ingegneri e scienziati che presero parte 
attiva alla realizzazione delle nuove armi. 

Gli Stati Uniti, prevedendo la partecipazione alla guerra che trava- 
gliava l’ Europa, fin dal giugno 1940 costituirono un Ente Civile, « The 
National Defense Research Committee » che l'anno successivo entrò a 
far parte di un nuovo Ente l'e Office of Scientific Research and Deve- 
lopment ». Lo scopo di detti Enti era di studiare e sviluppare tutti quei 
brevetti da cui fosse possibile ricavare dati utili per la realizzazione di 
nuove armi per la guerra. A far parte di essi furono chiamati 1 maggiori 
esponenti della scienza del Paese, a cui furono aftiancati per la consulenza 
tecnica Ufficiali dell'Esercito e della Marina. 

L'idea veramente nuova di atfidare a un Ente Civile la responsa- 
bilità di realizzazioni militari, dopo qualche iniziale inconveniente risultò 
oltremodo efticace e dimostrò subito quali alti risultati era possibile 
ottenere, in una guerra tecnologica, da una stretta cooperazione tra le 
Forze Armate, la Scienza e il Potenziale industriale. 

« New Weapons for Air Warfare » è il III volume della serie e 
descrive l’opera della Sezione « T » dello « C.S.R.D. », e delle Divi- 
sioni 4-5-7 del Comitato « N.D.R.C. », per lo sviluppo e le realizzazioni 
delle invenzioni riguardanti: i sistemi di direzione del tiro e di punteria, 
corretta dei cannoni sul bersaglio; le spolette. sensitive sui proiettili, 
bombe e razzi onde assicurare l'esplosione alla distanza giusta dal bersa- 
glio; i proiettili radio-comandati. E poichè molte di queste invenzioni 
trovano maggiore impiego nel campo della guerra aerea, al volume è 
stato dato il titolo « Nuove Armi per la Guerra Aerea ». 
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La prima parte del volume descrive lo sviluppo delle invenzioni 
inerenti alla direzione del tiro di artiglieria, del tiro di lancio per aerei, 
del tiro di caduta per aerei. Sin dall'estate 1940 le Autorità competenti 
americane si preoccuparono di dotare la difesa contro-aerea di un più 
idoneo armamento. Il volume fa la storia di come fu realizzata la centrale 
elettrica di tipo « T-10 », che poi divenne la famosa « M-9 », impiegata 
su vasta scala dall'Esercito: dette centrali adottavano un calcolatore 
elettrico degli elementi del tiro, anzichè Tusuale calcolatore meccanica. 
E poichè nel tiro contro-aereo, impiegando strumenti steroscopici per il 
calcolo della distanza e della quota del bersaglio sussistono notevoli 
errori strumentali e psico-fisiologici, sì pensò di ovviare ad essi sfruttando 
la tecnica radar, che era in pieno sviluppo. Nacque così il radiolocalizza 
tore SCR-547 (detto Mickev-Mouse per il suo caratteristico aspetto), che 
oltre ad essere un calcolatore di distanza è anche un avvisatore della 
presenza del nemico, che automaticamente segue durante il suo cammino. 
Questo impianto provato a Fort Mourve diede risultati tali che alcuni 
alti Utticiali dell'Esercito discussero la possibilità di abbandonare gli 
studi per la realizzazione del calcolatore di distanza ottica. e questo con 
vivo disappunto della Sezione dell'O.S.R.D. i cui membri ritenevano 
gli strumenti ottici necessari per evitare la possibilità che il nemico, 
impiegando adeguate contromisure radar, neutralizzasse il radiolocaliz- 
zatore. 

Il volume descrive come per l'addestramento del personale nel 
collaudo e nella messa a punto dei calcolatori elettrici fu realizzato il 
«e Tape dinamic taster », che era in grado di fornire l’intera storia degli 
errori di ogni calcolatore, rendendo così possibile per la prima volta 
separare gli errori umani da quelli dei meccanismi; come fu realizzato un 
sistema di direzione del tiro interaereo per aeroplani da bombardamento 
pesante basato sulla tecnica radar, impianto che passò in dotazione alle 
« super-fortezze volanti »; come per conto della Marina, che a favore dei 
sopracitati Enti Civili aveva devoluto forti somme del proprio bilancio. 
fu particolarmente attivo lo studio e Vapplicazione radar alla direzione 
del tiro. Molto merito delle realizzazioni è dovuto agli stessi Utticiali di 
Marina che con entusiasmo ed alta capacità collaborarono ai lavori dei 
due Enti. La più importante realizzazione fu il sist na di direzione di 
tiro «@ Mark-56 », per artiglieria di bordo; poi il « traguardo di punta- 
mento Mark-20 », per aeroplano contro sommergibili, dovuto all'idea del 
Comandante Vosseller di un traguardo che contenesse un meccanismo 
capace di dare la posizione del sommergibile in immersione, ricavandola 
dalla stima della velocità e della rotta che esso aveva prima della 
immersione e da una linea di mira presa sulla traccia di risucchio che 
il sommergibile lascia nell’immergersi. Poichè nel frattempo la tattica 
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di attacco dei sommergibili era cambiata, rendendo sorpassato il Mark-20, 
gli esemplari costruiti furono accantonati per apportar loro qualche 
modifica. Notevole l'aggiunta di un servomeccanismo che inseriva auto- 
maticamente la quota data da un radioaltimetro: il nuovo traguardo fu 
chiamato « Mark 24 ». 

Infine il volume descrive come furono condotte le investigazioni sul 
metodo di bombardamento a bassa quota praticato dagli Inglesi e sul 
relativo traguardo noto con Ja voce « BARB » del codice: il traguardo 
che scaturì dalle ricerche, perfezionato e distinto con la denominazione 
« Mark 23 », fu largamente impiegato dall'aviazione imbarcata. Da tali 
ricerche ebbe anche origine un traguardo di punteria per proiettili razzo 
contro sommergibile, che fu distribuito nella primavera 1944 col nome 
di « Grasp ». 


La seconda parte dell’opera descrive lo sviluppo della spoletta a 
tempo: spolette con cellula foto-elettrica, spolette fruttanti la tecnica 
radar. Lo studio relativo ebbe inizio nell'estate 1940, con i primi scambi 
d'informazioni scientifiche tra gli Stati Uniti e l'Inghilterra. Si apprese 
allora che in Inghilterra le spolette « sensitive » per bombe impieganti 
cellule fotoelettriche, avevano realizzato notevoli progressi, mentre le 
spolette « sensitive » per proiettili d'artiglieria erano giudicate solo come 
una vaga possibilità. Gli americani pertanto si orientarono verso le cellule 
fotoelettriche per bombe. Ma dopo pressanti e insistenti richieste della 
Marina perchè fosse iniziato lo studio di una spoletta per proiettili 
d’artiglieria, questo ebbe la precedenza sugli studi allora in corso e fu 
assegnato a due gruppi distinti della Organizzazione scientifica Civile: 
un gruppo s'interessò della spoletta sensitiva per proiettili, Valtro della 
spoletta sensitiva per bombe e razzi. Ragioni di sicurezza vollero che fra 
le sezioni medesime non vi fosse che qualche scambio di vedute. 

Qualche mese più tardi fu dimostrato che un radio-oscillatore collo- 
cato sulla ogiva di un proiettile può trasmettere lungo la traiettoria, il 
che chiari la strada per la realizzazione della spoletta radio-sensitiva: 
amplificando la piccola variazione elettrica che avviene nel minuscolo 
radio-trasmettitore al passaggio vicino ad un oggetto riflettente, è possi- 
bile impiegare il segnale amplificato per fare agire il percussore della 
carica esplosiva. Superate enormi difficoltà tecniche, nel dicembre 1942, 
fu realizzata per conto della Marina Americana la  radio-spoletta 
« Mark - 32 », che qualche mese dopo abbattòè il primo aereo giapponese. 
Furono successivamente realizzate altre radio-spolette distinte con le voci 
« Mark 39 0, «a Mark 40 », a Mark 4l », a Mark 45 9, a Mark 53»: 
quest'ultima fu utilizzata con molta. efficacia contro gli attacchi dei 
kamikaze. Fu anche realizzata una speciale radiospoletta per siluro aereo. 
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L'impiego della radio-spoletta per proiettili fu limitato a obiettivi 
sul mare per evitare che il segreto della spoletta cadesse in mano nemica; 
ma nell'estate 1944 si fu costretti a impiegarla largamente in Inghilterra 
contro le V 1 e V 2 tedesche: in tale occasione l’impiego della spoletta 
insieme alla stazione di direzione del tiro « M 9 » e al radiolocalizzatore 
« S.C.A. 58 » ottenne un successo tale da scongiurare la grave minaccia 
dei proiettili volanti. 

Per combattere la Luftwaffe, l'esercito americano nel maggio 1942 
sollecitò l’approntamento di una spoletta sensitiva per proiettili razzo, 
dal calibro di 114,3 mm. Allo scopo furono realizzate e prodotte in gran 
numero spolette a cellula fotoelettrica e radiospoletta, i} cui impiego non 
dette però buoni risultati a motivo della dispersione piuttosto alta del 
proiettili razzo; migliori risultati si ottennero invece allorchè essi veni- 
vano usati dall’aeroplano contro obiettivi a terra. 

Poi, giacchè le batterie a secco richiedono particolari condizioni ter- 
miche e giroscopiche di funzionamento e nelle spolette sensitive per razzo 
avevano dato risultati soddisfacenti, nelle radiospolette di bomba, fu 
impiegato l'elettrogeneratore che non è così delicato, mentre invece pre- 
senta il vantaggio di una maggiore sicurezza, potendosi utilizzare il rotore 
del generatore per armare la spoletta. Con opportuni accorgimenti si 
riuscì ad eliminare l’inconveniente che nasceva dalla forte velocità ango- 
lare del generatore (50.000 giri al minuto) e a rendere costante la potenza 
del generatore al variare della velocità di rotazione. Nel maggio 1943 
iniziarono le prove, ma i progressi erano lenti. Nell'aprile 1944 a richiesta 
dei Comandi d’Aviazione — in previsione dello sbarco in Francia — si 
riuscì ad approntare una notevole quantità di radio spolette per bombe. 
dopo aver loro apportato un ulteriore piccolo ritardo di sicurezza al dispo- 
sitivo di armamento, in considerazione che sarebbero state impiegate 
profonde formazioni di velivoli. Successivamente, il Comando Generale 
dell'Aviazione, per tema che qualche esemplare cadesse in mano nemica, 
ne vietò l’impiego, nonostante l'assicurazione dei tecnici che sarebbero 
occorsi almeno 18 mesi per riprodurre tale spoletta. Le radiospolette 
furono invece impiegate più tardi, nei primi mesi del 1945 sulla Germania 


e su Iwo Jma e Luzon, contro le postazioni contraeree e gli aeroporti. 


Ta terza parte del volume descrive le bombe radio-guidate riunendele 
in due gruppi: 

a) un gruppo comprende bombe munite di alette ed impennaggi. 
che si agganciano sotto le ali di un aeroplano, il quale al momento oppor- 
tuno le sgancia e le guida a mezzo radar (o televisione) sull’obiettivo: la 
bomba è ben manovrabile e può coprire una distanza pari a parecchie 
volte la quota di sgancio. Le bombe realizzate sono state: il a Pelican ». 
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dotato di un ricevitore radar per captare il segnale eco dal bersaglio 
mentre l’oscillatore del radar era installato sull’aeroplano; il « Bat », 
dotato sia del trasmettitore che del ricevitore radar. L'aviazione imbarcata 
adoperò solamente quest’ultimo, contro il naviglio, e con risultati soddi- 


sfacenti. Non fu invece realizzato il « Noth » (Falena), munito del solo 
ricevitore radar; 


b) l’altro gruppo comprende bombe, molto simili a quelle normali, 
munite di piccoli impennagei sufficienti per fare eseguire piccole aeco- 
state per colpire il bersaglio: esse vengono sganciate come le normali 
bombe, impiegando il traguardo di puntamento. Furono realizzati tre 
tipi: l’« Azon », che può essere controllato solo in brandeggio, fu impie- 
vato con pieno successo contro bersagli stretti e funghi quali strade ferrate 
e ponti in Italia e nel Burma; il « Razon », che può essere controllato 
sia in brandeggio che in gittata, e il a Felix », per la ricerca dell’obbiet- 
tivo, che però non furono impiegate in guerra. 


Il libro merita di essere attentamente letto: cognizioni scientifiche 
riguardanti le varie teorie, loro evoluzione e valutazione possono essere 
di istruzione e di guida utilissima. 


G. pe VITO. 


AGOSTINO DEGLI Espinosa: Una crisi e due guerre - Casa Editrice 
Faro, Roma. 


La materia armonicamente trattata è divisa in capitoli così intitolati : 
« La generazione felice - Il meccanismo della felicità - La grande illusione 
- L'affermazione del gruppo - La vittoria dello Stato - L'opera degli Stati 
- Il meccanismo della crisi - Le speranze della ragione - La ragione tra- 
dita - Le variazioni strutturali degli Stati - La dinamica della crisi - 
La grande crisi - La lotta delle Nazioni - I fattori della rottura ». 

L'autore dopo aver magnificato il benessere verificatosi in coincidenza 
delle più grandi scoperte del secolo scorso fa un'analisi acuta e precisa 
delle « varie crisi » da cui scaturirono due guerre mondiali, mettendo in 
evidenza i fattori determinanti economici democratici sociali della vita 
dei popoli responsabili della civiltà moderna. 

La diagnosi che nè trae l'autore è la seguente: a La crisi di cui 
soffriamo deriva dalla sostituzione dell’ottocentesca economia privata, 
elastica e pacifica, con economia statalizzata, rigida e guerriera, in cui 
convergono il socialismo e il nazionalismo ». 

L'obbiettivo che vuole raggiungere l’autore è quello di indicare 
« l’errore » che tormenta l'umanità e suscitare il proposito di liberarsene. 
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Tutta la materia è narrata in modo da tenere avvinto il lettore sino al- 

l'ultimo capitolo, con una esposizione facile, priva di quelle forme troppo 

scientifiche e poco adatte alla divulgazione di una materia già di per sè 

sigssa ponderosa. í 

- Un cenno su qualche parte saliente dell'opera può illustrarne meglio 

il eontenuto, che senza dubbio va molto meditato. 

L'autore nel capitolo « La generazione felice » esamina con chiara 
sintesi alcuni fattori che determinarono il benessere degli uomini nati 
verso la fine dell'ottocento. 

Inizia la trattazione col a Trionfo della scienza » che nella sua marcia 
sulla strada di un miracoloso progresso, si appoggiò al lavoro in 
un'armonica alleanza e ne trasse frutti fecondi: Maestri del fuoco e del 
ferro (Krupp), meravigliose realizzazioni elettriche (Maxwell, Heaviside. 
Hertz, Edison, Westinghouse, Pacinotti, Galileo Ferraris, Guglielmo 
Marconi), l'elettrometallurgia coi forni Siemens, l'impiego dell'acciaio 
nelle costruzioni navali, Pautomobile a benzina, il cinema, il volo, dive- 
nuto una realtà col dirigibile Zeppellin e con Vaeroplanoe dei fratelli 
Wright, ed infine le grandiose scoperte di Pasteur, Koch, Behring, Roux, 
Grassi, Ehnrlich. 

Il gigantesco impulso scientifico produsse a La trasformazione della 
vita » dei popoli e ne esaltò l'attività nel campo industriale e minerario, 
nel volume degli scambi e della produzione, nell’aumento notevole delle 
popolazioni e del flusso emigratorio. 

La popolazione del Mondo, che nella prima metà dell'ottocento nen 
superava il miliardo, si avvicinava ormai nel 900 a due, ed il ritmo 
d'ineremento era così rapido che, se si fosse verificato dai tempi di Augusto 
la popolazione europea sarebbe -aumentata di parecchi milioni di 
miliardi!... 

L'aumento determinatosi derivò sopratutto dalla migliorata igiene ed 
assistenza, nel campo della produzione e della conservazione dell’uomo, 
tanto che fra il 1835 e il 1913 nell'Europa, eselusa la Russia, la vita 
media saliva da 35 - 40 anni a 90 - 55. 

Ma l'autore giustamente fa rilevare che se il mondo cresceva, lo 
accrescimento ubbidiva ad una legge in cui intimamente operava l'idea 
stessa da cui aveva ricevuto 1 mezzi, 

Così nei vecchi paesi asiatici appena risvegliati, erano gli Europei 
che, come avevano dato l'idea, davano la direzione, le braccia il capitale. 

Anche il commercio internazionale fece un gigantesco sbalzo tanto 
da essere nel 1913 tre volte maggiore di quello del 1885. 

Questa pacifica e febbrile attività umana portò « allo sviluppo del 
benessere ». 
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L'uomo migliorava di anno in anno la sua vita, mangiava di più e 
meglio; alloggiava più comodamente, disponeva di più numerosi piaceri. 

La sempre crescente « espansione » determinò contrasti d'interessi e 
una serrata concorrenza fra le nazioni che fu benefica per i popoli, fino 
a quando non si mutò in lotta spietata per la conquista dei mercati già 
sotto l’influenza di altri popoli. 

L'autore cita l'esempio tipico della gara anglo-tedesca di velocità 
e di dimensione delle navi adibite alle rotte Atlantiche e di cui godevano 
i viaggiatori, gara culminata con la costruzione dei Mauritania di 
30.000 tonnellate e 26 nodi da parte della società inglese « Cunard » 
battuta nel 1912 dalla « Hamburg America Linie » col colossale Zmperator 
che sebbene meno veloce delle rivali riscuoteva l'ammirazione mondiale 
per la sua immensa mole di 52.000 tonnellate. 

L’autore fa notare che dinanzi ad una marcia così forzata del pro- 
gresso il mondo si faceva più piccolo, sempre più piccolo, mercè il genio 
umano; nè le comodità e le raffinatezze di vita che ne derivavano erano 
esclusivamente il privilegio di alcuni, poichè tutti gli strati della società 
ne traevano vantaggio, mettendo a disposizione dell’operaio taluni servizi 
che un tempo il più ricco signore non avrebbe potuto pagarsi. 

Parallelamente al « progresso materiale » che penetrava con beneficio 
nei più minuti gesti della vita, si sviluppava anche una sana coscienza 
morale che fortificò nell'uomo la fede nell’umanesimo e nel liberismo. 

La strada era radiosa, ma irta di pericoli per le conseguenze di un 
liberismo male inteso e purtroppo sopravvennero delle ombre ad offu- 
scarla, come il « Protezionismo », i « Consorzi », le « Integrazioni Indu- 
striali » per cui i benefici vantaggi della concorrenza venivano meno, la 
trasformazione in monopoli di alcune industrie ed infine la ricorrenza 
delle crisi, l'ombra più persistente ed insidiosa. 

L'autore ricorda le crisi del: 1882 - 1890 - 1907 - 1913 - 1929 e fa 
notare che mentre il meccanismo economico aveva immediate riprese; più 
lento era il ritorno della tranquillità negli animi ancora eccitati dalle 
agitazioni, naturale prodotto dei periodi in cui infieriva la disoccupazione. 

A risolvere le crisi interveniva ogni volta il « progresso tecnico » che 
riconduceva l'operaio al lavoro tranquillo e disciplinato, mettendo in 
moto con maggiore celerità il meccanismo economico. 

Anche la critica di eminenti filosofi ed uomini politici, quali Labriola, 
Sorel, Croce, Gentile e Masaryk, concorse a sventare alla fine del secolo 
scorso la dottrina della lotta di classe come legge storica, trovando questa 
la sua espressione ed il suo limite nella legge e nei sindacati che sì 
andavano affermando ovunque. 
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Infine ad allentare la tensione sociale profondamente contribuiva il 
diffondersi della Democrazia, che forniva ad ognuno il mezzo (libero voto) 
di pesare sulla politica e sulla formazione delle leggi. 

In concreto l’azione dei partiti operai « sindacati » esaltava la De- 
mocrazia e legalizzava la lotta di classe, separando la vita economica da 
quella politica. 


Nel 1900 ognuno avrebbe detto con convinzione e sincerità che le forze 
dell'economia sembravano ormai ingranate in un meccanismo riformistico 
democratico fecondo di progresso e di pace. 
> Invece gli avvenimenti susseguenti a l’ottocento felice » e che deter- 
minarono una serie di crisi economiche e sociali, disillusero ben presto 
l'umanità, che si era gid abituata ad una vita tranquilla e rosea. 

La prosperità che caratterizzava Veconomia di tutti i paesi, già 
-dal 1928, aveva manifestato squilibri prodotti dalla tendenza generale dei 
prezzi a contrarsi. | 

Tuttavia la « sovrapproduzione » assorbita dalla formazione delle 
scorte di magazzino teneva alta ancora la « speranza di salvezza ». 

Anche la speculazione al rialzo aveva creato un senso di euforico 
ottimismo per il rialzo determinatosi nel corso delle azioni industriali 
all’inizio del 1929. 

L’ottimismo era anche poggiato sulla continua espansione e sviluppo 
della produzione dei beni di consumo, agevolata da una generale politica 
di « denaro facile ». 


Così quando il mondo economico percepì i sintomi della « grande 
crisi » questa era già troppo avanzata e a nulla valsero tutte le misure 
restrittive, compreso l'aumento del saggio dello sconto. 

Ineluttabilmente nella primavera del 1930 la crisi investiva tutti 1 
paesi senza discriminazione: crollo dell'economia Europea e depressione 
di quella mondiale, crollo della sterlina, caduta del dollaro, resurrezione 
delle dogane, anche nei paesi più liberisti, come la Gran Bretagna. 

Si iniziò pertanto la lotta tra le nazioni. 

Per correre ai ripari si formarono associazioni degli Stati Capitalisti, 
la Germania organizzò la sua economia a forma totalitaria, ispirandosi al 
principi del sindacalismo fascista, sviluppandoli però nello spirito della 
tradizione germanica (principio del capo, a cui i subordinati devono 
fedeltà). 

L'ondata di interventismo statale, che. dilagava ovunque, investi 
anche l'Italia dove sorse « l'autarchia ». 

Infine nell'U.R.S.S., nello stato degli operai e dei contadini, sì 
perfezionava il secondo piano quinquennale sull'esperienza del primo e si 
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iniziava una decisa trasformazione del paese da prettamente agricolo a 
fortemente industriale. 

Gli Stati chiusisi in barriere insormontabili provocarono un grande 
ristagno nel commercio internazionale, creando una preoccupante tensione 
economica. 

Fu inviato perciò dal Governo Britannico e Francese un eminente 
esperto, Van Zeeland, in giro nei paesi dell'America e dell’ Europa; ma 
egli dopo una inquisizione ed analisi accurata della crisi pervenne alle 
seguenti conclusioni: « Per il momento si riteneva impossibile una ridu- 
zione delle barriere che impedivano il commercio con l’estero; troppi 
interessi reali e presunti erano legati a quelle barriere ed era ingenuo 
attendersi che potessero ad un tratto venire eliminate ». 

In realtà, il problema non era solo tecnico, ma coinvolgeva un pro- 
fondo mutamento spirituale intervenuto nella coscienza dei popoli e dei 
produttori. 

Così in Europa, ad opera di un eccessivo nazionalismo nascente, si 
creò un forte dislivello potenziale fra la Germania, spinta da un eccesso 
di produzione strumentale e di energia capitalistica, ed i popoli della 
Russia e dell’ Europa Orientale a potenziale economico basso, pur vivendo 
in sconfinate ricchezze. 

L’autore rileva che l'aver permesso il crearsi di un simile stato di 
dislivello « fu l'errore essenziale dell'intelligenza politica che dirigeva la 
storia all’inizio del nostro secolo ». 

Dopo la crisi del 1929, l'umanità si frazionava, i popoli si chiudevano 
nei loro confini protetti da barriere impenetrabili agli scambi interna- 
zionali della ricchezza, che ben diretti funzionano da equilibratori delle 
varie economie. 

L'autore mette in evidenza che dalla nuova struttura che veniva assu- 
mendo l'umanità doveva ineluttabilmente sorgere quella spinta organica 
che determinò lo scoppio della seconda guerra mondiale. | 

L'autore attraverso la consultazione di numerossime opere di insigni 
scrittori, economisti e statisti, e il notevole esame di svariati documenti, 
è riuscito a collegare la materia in modo da presentarla al lettore con rara 
chiarezza. - 

Un giudizio sereno non può non riconoscere all'opera il prezioso. 
ausilio che essa può dare a tutti coloro che intendono formarsi una propria 
coscienza sui più grandi problemi economici e sociali, che tormentano da 
secoli Pumanità. 

Tao SIVIERO 
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Monti ANTONIO: Il IS4S e le cinque giornate di Milano - I Volume, 
Hoepli Editore - Milano - L. 800. 


E° un libro di grande attualità, perchè viene divulgato nel centenario 
di quelle grandi imprese che furono la rivoluzione e la prima guerra per 
l'indipendenza dall'abborrito nemico austriaco; imprese, che per quanto 
fallite, costituirono un primo e buon tentativo, che, dieci anni dopo, 
doveva sboccare a pieno successo. 

Appare un romanzo affascinante, è invece un severo libro di istoria e 
che istoria, seritta da un competentissimo, che ha dietro di sè una serie 
di volumi del nostro Risorgimento, del quale magistralmente conosce i 
più inesplorati meandri, perchè per lunghi anni preposto a quel superbo 
museo milanese, nel quale documenti e cimeli di singolare valore si con- 
servano, relativi alla resurrezione della Patria. 


Dopo breve prefazione, l’autore inquadra il periodo eroico delle cinque 
giornate del marzo ‘48 nella storia generale della penisola. Con grande 
maestria analizza gli avvenimenti, che viene sviluppando attraverso le 
memorie degli attori. Ragiona di talune contingenze discusse o mal pro- 
filate nel passato e ciò alla stregua di documenti poco o male conosciuti 
in precedenza. Con stile suadente lumeggia l’azione ‘dei Milanesi di tutte 
le classi sociali, che in fraterno affetto riuniti, magnificamente operarono: 
popolani, nobili, sacerdoti, donne e ne viene ricordando i più salienti 
episodi. 

Illustra il dolorosissimo dissidio Cattaneo, Mazzini, integrante la 
scissura tra gli unionisti al Piemonte (che per fortuna prevalsero) ed i 
separatisti che volevano far da sè, rivelando incomprensione della situa- 
zione e deficiente sentimento di italianità. Quegli episodi così ben rievocati 
dal Monti potrebbero essere di grande monito ed insegnamento agli Ita- 
lani di oggi. 

Infine nell'ultimo capitolo, l'autore ragiona dei dolorosi fatti del- 
l'agosto 748 in Milano, quando con Pesercito sardo vinto, ne usciva 
numerosa popolazione e vi rientrava. burbanzoso il vincitore. Momento 
singolarmente drammatico, che venne continuandosi poi per molti lom- 
bardi nell’esilio in Piemonte e in Isvizzera; triste periodo, nel quale 
ciganteggia l'opera umana dell'avvocato Francesco Restelli che, in un 
suo proclama del fosco ottobre del 1848, già parlava della non lontana 
resurrezione. Infine in una abbastanza lunga appendice sono riportate 
numerose memorie di uomini del tempo, - 

Libro buono e bello, altamente italiano, per cui l'Autore merita 
erande lode; libro che dovrebbe essere letto e meditato da molti Italiani 
di oggi che poco e male sanno di quel tempo, cento anni lontano. 
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Numerose ed interessanti le illustrazioni dell'interno del volume e 
quelle riportate sul frontespizio ed il rovescio di esso, rattiguranti bar- 
ricate, cui lavorano affiancati in una unica fede i Sciouri (signori) in 
tuba e cappottino lungo; con i popolani, scamiciati; coi sacerdoti che 
hanno rialzata la zimarra; con le donne che portano munizioni e mate- 
riali. 

Concludendo, che concludere bisogna, libro che potrà avere una 
grande risonanza, specie se varrà a far rinsavire gli Italiani odierni e 
a renderli più comprensivi delle necessità dell'ora che volge. In tal caso 
l’opera di Antonio Monti sarà non solo quella di uno storico profondo, 
ma anche di un grande medico di anime fatalmente esulcerate. 


= 


Generale GIACCHI 


Giorgio Crorpr: Libri marinari (« Acqua rossa ». Milano, Istituto Edi- 
toriale Avio Navale 1931 - « Carrette ». Genova, P. de Fornari, 1934 
- « Carattere » (per ragazzi). San Remo, A. Vachieri, 1933 - « Il 
rogo sull'oceano ». Milano, Soc. l Editrice 1942). 


L'ultimo libro di Giorgio Croppi, « Il rogo sull'oceano », comparso 
durante la guerra, pur essendo una delle rare e sempre attese raccolte 
nostrane di autentici racconti marinari, è passato quasi inosservato, un 
po’ per i tempi, ma sopratutto perchè il pubblico non è adeguatamente 
informato dalla critica, spesso incompetente nel giudicare delle cose 
marinare e più spesso ancora indifferente verso tutto ciò che del mare ci 
parla. 

Vogliamo intrattenerci un tantino sull'autore schivo e solitario, che 
pur vivendo fra noi pare si adoperì piuttosto a farsi ignorare che cono- 
scere? 

Parlare di Giorgio Croppi, il marinaio-serittore più genuino che noi 
possediamo, è assai arduo. Inutile tentarlo con le consuete lusinghe, 
invitarlo a confessarsi come si suole ormai e chiedergli facili confidenze 
alle quali pure talvolta è piacevole abbandonarsi, anche senza la minima 
spinta della vanità. Si restringe in sè, si richiude nel suo guscio e per 
quanto cortesissimo non vi mette in grado di dire di lui più di quanto 
si può sapere leggendo i suoi libri, ad essi affidandosi e in essi rimettendosi 
interamente. 

Che questi libri però ci rivelino anche la schietta e virile figura 
dell'autore, basta per capirlo sfogliarli. Vecchio ma vegeto e operoso, se 
ne sta appartatissimo in S. Remo, forse in faccia 0 vicino al mare. La 
origine non dev'essere nemmeno ligure, ma da ciò che narra si capisce 
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senza sforzo che nulla ha da imparare dai nativi rivieraschi; ha qualche 
cosa anzi da insegnare loro che nella generalità navigano l’intera vita e 
anzichè far tesoro dell'esperienza acquistata, messi in secco, non sanno 
fare altro che tediarsi e mugugnare. 


Il primo libro di vita marinara — opera che resta un piccolo capo- 
lavoro del nostro ristretto patrimonio d'autentici libri di mare — è 


a Acqua rossa ». Chi Tha letto non dimentica più questo scrittore umile, 
disadorno, eppure potente nelle sue narrazioni, ricavate, lo senti, sempre 
dalla vita reale, dall'esperienza diretta, ed esposte in una luce di così 
salsa poesia marinara da non sapere in questo campo a chi accostarlo 
per l’efticacia con cui incide nella nostra memoria. E’ un libro pressochè 
introvabile ormai, edito. da quell'altro scrittore-marinaio che è il Coman- 
dante Antonio Calegari, nella sua preziosa e sfortunata collezione del- 
l’Istituto Avio-Navale, che troppo pochi incoraggiamenti ebbe per 
proseguire la sua nobile opera, libro che rivive però in talune parti 
entro « Il rogo sull'oceano », pubblicato dalla S.A. P Editrice di Milano. 

Chi ha fatto la bocca ai libri marinari di corrente traduzione, sarà 
sorpreso di sentirsi confessare: « Ne l’Antonzetta era come una casa per 
Capitan Capurro, l'equipaggio ne costituiva la famiglia. Nostromo, pen- 
nese, dispensiere ed altri tre o quattro marinai, erano a bordo chi da 
venti, chi da quindici, chi da dieci anni. Tutti vi facevano lunghissime 
navigazioni. To Serivano poi vi aveva percorso l’intera carriera, a 
cominciare da mozzo e non ne era sbarcato che per frequentare gli studi. 
Gli è che la nostra gente è ben diversa da quella di certi altri paesi. La 
ubriachezza, lo stravizio, la rivolta, il disamore per la famiglia non rari 
a bordo in alcune marinerie nordiche ed in ispecie americane ed orientali 
dove, per di più affluiscono i rifiuti di tutti i porti del mondo, erano tra 
noi si può dire sconosciuti. Ignoto era pure il tipo classico del marinaio 
avventuriero che si presentava a bordo avvinazzato, o addirittura portato 
di peso, senza un soldo in tasca avendo per corredo il solo vestito cerato 
e gli stivali, accompagnato dal proprio « boarding house » che reclamava 
dal capitano il mese di anticipo di paga per saldo debiti e commissione 
d'imbarco..... ». 


In questa luce egli si sente che ha vissuto e visto — come realmente 
sono — i nostri marinai. Nessuna truculenza, nessun compiacimento di 


deformazioni. Eppure quali marinai vengon fuori! E il dramma, quando 
cè — e chi può escluderlo da un'esistenza come quella marinara? — 
stringe il cuore a soffocarlo perchè lo si percepisce appunto dramma reale, 
prodotto della vita inimmaginabile per chi non è stato a bordo. 

La forza narrativa di Croppi, che sceglie con mano esperta avveni- 
menti lieti e dolorosi, gai e tragici, alternandoli con sapienza, si rivela 
sin dai primi racconti, così come si rinnova la poesia che ci ha gia fatto 


BIBLIOGRAFIA 81 


percepire e amare e che, vecchio ormai, ma sempre operoso sognatore, 
continua a suscitare per abbeverarsene ogni giorno. 


è Sono un marinaio che scrive come sa e come può, e null’altro » 
bada a ripetere Croppi, ma che marinaio! Leggetevi insieme ai due libri 
citati, « Carrette » edito nella geniale collana dei libri del mare della 
Lega Navale testè ristampato da « La Rosa dei venti » perchè esauritis- 
simo. E’ la rapsodia degli umili naviganti, ritratti nella quotidiana loro 
esistenza di sacrificio e di rinunce, colti a bordo, fissati nel riquadro del 
loro mondo di continue incertezze, sbalestrati per gli oceani e costretti a 
soffocare affetti e slanci d'amore per il continuo errare senza sapere nè 
quando nè per quanto potranno affacciarsi all’uscio di casa e consolarsi 
nel calore della famiglia. a sentirete opera di così sicura esperienza che 
pur con talune riserve si rimpiange che non sia affiancata da altre consi- 
mili, per vantare in questo campo un primato invidiabile. 


Giorgio Croppi si avverte che possiede un raro patrimonio oltrechè 
una sicura sensibilità e mezzi adeguati per esprimerla. Pochissimi sono 
davvero tra noi coloro che avendo vissuto e vivendo la vita del marinaio 
non siano stati, com’é nell’indole della categoria, troppo prodighi sperpe- 
ratori di sè al punto da disperdere di continuo i migliori doni della loro 
natura. Questo comandante si sente che ha accumulato ma non disperso, 
che ha vissuto e non sciupato, e può quindi darci parte della sua ricchezza 
che sappiamo ingente e alla quale speriamo attingere ancora a lungo. 


Ci confidò un giorno, dopo tante insistenze, che lavora a « Servizio 
d’emigrazione ». Avremo così, lo si può affermare con sicurezza, finalmente 
il documentario di quello che fu l'esodo senza fortuna e senza gloria 
del nostro popolo, riversatosi sui nuovi continenti per dare, dare, dare, 
senza quasi chiedere, senza comunque avere in cambio se non un ben 
avaro e conteso salario. La storia grigia del passaporto rosso, forse, rivis- 
suta nei carichi umani confusi entro stive maleodoranti, nelle costrinzioni 
e nelle miserie dei pasti e degli inadeguati mezzi di trasporto, coi drammi 
e le angoscie mai narrati, riemergerà non nella melodrammatica finzione 
del cinematografo, ma attraverso alla testimonianza diretta e al ricordo. 
E gioverà, se sarà diffusa in tempo, a temperare gli inconvenienti che 
il nuovo esodo confuso e disordinato, fatto con inadeguati mezzi di fortuna 
arreca alle folle affannate a lasciare un’altra volta in massa il paese che 
non può più nutrirle. 

Chi ha cominciato da mozzo sui velieri del lungo corso, nazionali e 
stranieri, passando sulle carrette nell'epoca di transizione tra la vela e 
il vapore; sui primi piroscafi da carico di linea ancora con velatura ausi- 
liaria, e quindi sui piroscafi da emigranti, per concludere infine la car- 
riera da comandante su espressi di lusso, è in grado di raccontarci come 
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ben pochi e farci rivivere periodi di attività marinara che non sapremmo 
davvero come ricostruire senza le tristi romanzature. 

Nella vita di quest'uomo di mare che ha conosciuto tutte le peripezie 
tranne il naufragio, vi sono episodi che ci aiutano a comprendere il 
valore profondo d’ogni sua testimonianza. Con la sua nave ora fa da 
albergo nel porto di Messina ai derelitti del terremoto siculo-calabro; 
per quindici mesi partecipa alla campagna italo-turca quale comandante 
di nave ospedale, e si trova alla presa di Bengasi e di Rodi. Da Capitano 
di Corvetta, al servizio degli inglesi, durante la guerra europea trasporta 
i feriti dell'impresa dei Dardanelli; trasporta truppe e merci su incro- 
ciatori ausiliari guadagnandosi varie medaglie. Quando scrive e descrive 
non ha che da ricordare e riordinare da artista, e da ciò l’evidenza, 
la forza, l'attrazione di quanto ci racconta e l’ansiosa attesa per quanto 
ancora può darci, dare, che speriamo non voglia negarci, ma sopratutto 
trovi editori intelligenti capaci di apprezzare le opere e decisi a farle 
meglio conoscere. 

i Giovanni DEscALZO 


G. Guerra: La teoria della nave. Vol. in 8° di pagine 201 e con 78 f 
Vol. II - C.E.D.A.M. Padova 1948. Prezzo L. 650. 


gure. 


Nei primi mesi dell’anno 1940 il Prof. Guerra pubblicò, per i tipi della 
Casa Editrice Dott. Antonio Milani di Padova, il primo volume de « La 
teoria della nave » libro di testo per gli allievi della sezione Costruttori 
Navali del nostri Istituti. 

‘Il testo del quale si avvertiva la mancanza, redatto in forma chiara e 
semplice senza essere disgiunta dal rigore scientifico, raccolse il plauso di 
quanti: docenti e discenti ebbero occasione di esaminarlo e studiarlo. 

Si attendeva quindi la pubblicazione del 2° volume del trattato, 
senonchè il Guerra chiamato alle armi dovette raggiungere l’Africa ove, 
combattendo da prode s’immolo per la Patria. 

Il Prof. F. de Mirkovie ha voluto, con un nobile gesto, rivedere quella 
parte del lavoro che il Guerra, prima di partire, aveva consegnato alla 
casa editrice ed ha completato il testo, redigendo di persona tutta la parte 
che mancava. 

Così il secondo volume de « La teoria della nave » vede in questi giorni 
la luce, completandosi l'Opera del compianto Collega. 

Il secondo volume, del quale ci si sta occupando, è costituito da 
nove capitoli del quali: il primo tratta della stabilità delle navi, il secondo 
si occupa della determinazione della posizione di equilibrio delle navi e 
dei galleggianti in genere, il terzo esamina « la similitudine meccanica », 


BIBLIOGRAFIA 83 


il quarto studia la resistenza al moto, il quinto è relativo al calcolo della 
potenza necessaria alla propulsione della nave. 

Nel capitolo sesto è esposta tutta la materia riguardante le vasche per’ 
le esperienze di Architettura Navale, la maniera come eseguire le espe- 
rienze di rimorchio e le norme seguite per la costruzione dei modellini. 
Segue il capitolo settimo che si occupa della propulsione velica e la tratta- 
zione è iniziata dallo studio dell'effetto del vento sulle vele e termina con 
la previsione della velocità dei velieri. 

Il secondo volume termina con i capitoli ottavo ‘e nono i quali trattano 
rispettivamente della propulsione meccanica e dell’elica propulsatrice 
(elica navale). 

Come avverte il prof. de Mirkovic nella prefazione, il secondo volume 
comprende due parti; la prima, di cui ci siamo occupati nella presente 
recensione e che è stata testè pubblicata, è dovuta al prof. Guerra, la 
seconda, opera dello stesso de Mirkovic, tratterà della robustezza degli 
scafi, della compartimentazione, della stazzatura delle navi, del bordo 
libero, delle oscillazioni, dei mezzi di governo, e dei concetti sulla 
impostazione di un progetto di una nave, vedrà la luce fra non molto. 

Come pel primo volume, anche il secondo presenta un’esposizione 
piana e chiara per cui riuscirà senz’altro di grande utilità agli allievi, per 
i quali l’Opera è stata scritta, e per tutti gli studiosi d’Ingegneria Navale. 

Ottima la veste tipografica e ciò va a lode del dottor Milani che, ad 
onta delle gravi difficoltà del momento, ha voluto procedere alla pubbli- 
cazione del secondo volume dell’Opera del Guerra. 


ALBERTO SOMMA 


RIVISTA DI RIVISTE 


LE TENDENZE ODIERNE DELLA RICERCA SCIENTIFICA NELLINDUSTRIA, 
compendio « Hommes et Techniques ». del Marzo 1947 (estratto da« Segna- 
lazioni Stampa » LR.I.). 


‘Nel momento in cui le novita scientifiche e industriali attuate in America. in 
Inghilterra. in Russia e in Germania durante il periodo 1939-45 possono considerarsi 
ormai diffuse nel mondo, può essere interessante riassumere brevemente i principali 
problemi della ricerca industriale nei tre principali rami della tecnica. 


1) La ricerca industriale nel campo della meccanica, 


Due tendenze dominano l'industria meccanica: lavorare sempre più in fretta e 
adoperare meno operai possibili. La prima tendenza si riflette -con ricerche sugli arnesi 
da taglio. le quali si suddividono in tre gruppi: nuovi metalli per arnesi da taglio. 
nuovi metodi di taglio. nuovi procedimenti di raffreddamento degli utensili. 

Molto si è trovato in questi campi e molto resta da fare: Tuso di metalli al car- 
bonio e particolarmente di carburi di tungsteno ha permesso l'attuazione di attrezzi 
nuovi da taglio; il metodo del taglio negativo permette un lavoro più rapido e il 
raffreddamento ad azoto liquido. recentemente introdotto in America, offre pure 
delle prospettive di lavoro celere, Progressi notevoli potranno ancora essere effettuati 
mettendo a punto delle leghe nuove. perfezionando la forma degli utensili e forse un 
giorno mettendo a punto degli arnesi a raffreddamento continuo a mezzo di circola- 
zione interna di liquidi, 

La diminuzione della mano d'opera si è introdotta con nn automatismo crescente. 
Questo sutomatismo si estende a un numero sempre più grande di campi e. anzitutto. 
a quello della meccanica propriamente detta. Si vedono oggi dei complessi che non 
si possono chiamare altro che macchine. ma che tuttavia non utilizzano altro mecca- 
nismo che un gioco di elettroni. A questa categoria appartengono le calcolatrici 
americane E.N.I.A.C) come tutti gli altri cervelli elettronici americani e russi. 

AlPaltro capo della scala si collocano le macchine utensili propriamente dette il 
cui antomatismo ha fatto progressi enormi, Nuovi motori elasticissimi e ruove gene- 
ratrici elettriche come VAmplidyne offrono agli specialisti dello automatismo inso- 
spettate possibilità. Lo studio der renomeni di asservimento. chtamati dagli americani 
« Robot dynamics » è avanzatissimo, l ricercatori possono attaccare presentemente 
di fronte il gran problema dell automatismo: fare delle macchine che possano imitare 
e riprodurre tl gesto umano cor da medesima precisione che il fonografo riproduce la 
parola, 

Tali macchine devono eseguire automaticamente lavori come questi: 

zincatura. cioe immergere una lastra di metallo in un bagno di sali tusi, estratly: 
scuoterla. e deporla; 

verniciatura alla pistola di un'automobile: 

lavorazione di un pezzo qualunque al fornio o ad una fresatrice non automatica; 

collocamento di un pezzo da lavorare su macchina automatica o non; 

trasporto det pezzi fra diverse macchine. 
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Come seguito logico alle ricerche di Francois Dussaud sull'endomeccanica si 
vedono macchine che comandano altre macchine. 


Tutti questi problemi possono presentemente risolversi mediante cervelli motori, 
relais e comandi idraulici; questi ultimi si sono molto sviluppati durante la guerra, 
oltre che come mezzi di trasporto. come trastormatori di coppia e mezzi per attuare 
l’automatismo, si vedono già negli Stati Uniti automobili a cambio idraulico comple- 
tamente automatico. Lo studio dei motori pare adesso sfuggire alla meccanica. I mo- 
tori a pistone tendono ad essere vieppiù abbandonati: nel grande centro di ricerche 
inglesi di Farnborough. la sezione dei motori a pistoni è stata chiusa, I motori a rea- 
zione di oggi e i motori atomici di domani apparterranno piuttosto alla chimica che 
alla meccanica, 


2) La ricerca industriale nel campo dell elettricità., 


Il motore elettrico in generale e il piccolo motore elettrico in particolare si seno 
enormemente sviluppati durante la guerra. L'uso di nuovi isolanti.’ e specialmente 
dei siliconi ha permesso di costruire motori piccolissimi. Alcuni motori sono costruiti 
per marciare qualche secondo o qualche minuto sviluppando in questo tempo una 
potenza fuori di ogni proporzione con le loro dimensioni; la ricerca di nuove loro 
applicazioni è perseguita e numerose operazioni meccaniche possono farsi con essi. 
Si possono ora adoperare i nuovi pignoni senza denti le cui armature, costituite da 
magneti permanenti. restano tra loro aderenti per attrazione magnetica. 

Si ottengono così complessi di comando meccanico in campi diversissimi; un 
aeroplano moderno comprende frequentemente circa mille motori elettrici che fanno 
i lavori più disparati, La locomotiva a motore Diesel-elettrico è di attualità e forse 
costituisce l'avvenire delle ferrovie. L'automobilé e l'aeroplano a motore elettrico che 
sia un accumulatore leggero o una pila che può bruciare carbonio o idiocarbonio 
potranno essere effettuati, 

Questi due problemi, accumulatore leggero e pila bruciante del carbonio o altro 
carburante solido o liquido sono fra * problemi più importanti per la nostra civiltà 
giacchè il loro uso avrà un effetto infinitamente maggiore all'energia atoniica. 
Questa non può presentemente essere adoperata che per la produzione dell’elet- 
tricità: in questo campo potrà forse, sopratutto nelle regioni desertiche o sprovviste 
di combustibili e di cascate d'acqua. far concorrenza all'energia elettrica ordinaria, 

Il problema del trasporto dell'energia elettrica resta; il presente trasporto con 
corrente alternata con un voltaggio massimo di 220.000 volt non soddisfa per le 
grandissime distanze; il trasporto della corrente alternata a 400.000 volt, è conside- 
rato in numerosi paesi. ma non è probabilmente la soluzione dell'avvenire. 1] trasporto 
con corrente continua di altissimi voltaggi sembra essere molto più vantaggioso; molto 
è da ricercare in questo campo sia per la produzione di corrente continua ad alto 
voltaggio. che per la trasformazione all'arrivo della corrente continua in corrente 
alternata; questa trasformazione si fare con valvole chiamate ondulatori. 

L'elettronica. che era fino adesso semplicemente una tecnica della telecomunica- 
zione. diviene un vasto campo industriale. I ricercatori dovranno esercitare adesso 
la loro ingegnosità sulle nuove applicazioni del potenti generatori d'onde ultra-corte 
che ta scienza ha messo loro a disposizione 
| La nitrurazione dell'acciaio nei forni a induzione, è tra le realizzazioni più evi- 
denti, ma centinaia d'altre sono in gestazione. 
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3) La ricerca industriale e la chimica 


Senza parlare del plutonio nuovi elementi chimici sono apparsi: 


il germanio è diventato indispensabile nella ricezione delle onde ultra-corte 
dove ha sostituito la galena; 

il gallio è ora prodotto industrialmente e si stanno ricercandono le applicazioni; 

il glucinio o berillio è indispensabile in numerosi campi. 

Sul confine fra la chimica organica e la chimica minerale. una nuova classe di 
composti, i siliconi (analoghi ai corpi della chimica organica ma dove il carbonio è 
surrogato dal gruppo Si 0?) minacciano di sconvolgere non poche industrie: si sono 
un pò esagerati i campi delle loro applicazioni e non bisogna sottostimare la difficoltà 
dei problemi che si pongono ai loro utilizzatori; gli olii lubrificanti. per esempio. a 
base di siliconi, se hanno enormi qualità potrebbero anche avere un terribile difetto: 
essi contengono in sospensione delle finissime particelle di silice che distruggono gli 
organi meccanici che si voglione lubrificare, d'altra parte un grande sforzo dovrà 
essere tentato in vista di ridurne il prezzo e di trovar loro nuove applicazioni. 

Rivelazione nella chimica organica è Tirruzione dell'industria petrolitera nel 
campo della chimica del catrame di carbon fossile. A partire dai gas naturali 
e a partire dai derivati del petrolio. į chimici sono riusciti a creare delle sostanze che. 
prima. non potevano essere fornite che da sintesi o a partire dai catrami di carbon 
fossile. Pare così assurdo ratfinare ıl petrolio per farne benzina come bruciare carbone 
in un forno. i 

Per lo studio del petrolio e del carbone come fonti di prodotti chimici si è creato 
in Inghilterra. con capitale di due milioni di sterline. il gruppo Petro-Carbon Limited. 

Le materie plastiche, i profumi. i prodotti farmaceutici. i coloranti e tutti i rami 
della chimica organica beneficieranno di questi nuovi apporti di materie prime. Le 
materie plastiche si espandono sempre più e gli sforzi debbono portare piuttosto sulla 
scoperta di nuove applicazioni che sui miglioramenti delle materie plastiche medesime. 

La sintesi ha fatto anche progressi crescenti; la benzina e il petrolio sintetici 
sono superiori tn molti campi ai prodotti naturali e anche prodotti compiessi come 
la penicillina G possono adesso otterersi con sintesi. 

Le scoperte della meccanica ondulatoria hanne permesso di dedurre una teoria 
coerente della chimica e la fabbricazione industriale dell'idrogeno pesante e del car- 
bonio pesante radio-attivo C, 14 che si vende adesso negli Stati Uniti a 400 dollari 
il millicurie hanno decuplicato i! campo della chimica organica. 

Così tutti i paesi dove ci si occupa di chimica organica soffrono ora di mancanza 
di ricercatori. 


L'organizzazione della ricerca, 


L'industriale che affronta 1 problemi di sfruttamento delle scoperte scientifiche 
limitrofi alle proprie attività può risentire una certa ansietà: l'indole spèeulativa 
di certe ricerche gli sembra molto lontana da ogni applicazione redditizia ed esita a 
impegnarvisi; d'altra parte. la potenza delle grandi scoperte lascia presagire il rinno- 
vamento integrale o l'estinzione più o meno rapida di certe industrie. e si constata 
troppo sovente la reazione degli industriali che non seguono la documentazione scien- 
tifica che per sorvegliare e. al bisogno. neutralizzare ogni scoperta che minaccia troppo 
da vicino le tabbricazioni esistenti, 

Esaminiamo rapidamente le condizioni presenti dei contatti fra la scienza e ia 
tecnica 
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La Gran Bretagna ha attuato una formula elasticissima di cooperazione fra 
ricerca e industria, 

I gruppi di industriali formano delle « Research Associations » alle quali lo Stato 
partecipa raddoppiando l'investimento iniziale delle imprese private. esistono pre- 
sentemente 2 associazioni di ricérche di questo tipo. da quella dell’elettricità a 
quella dei merletti. 

Te associazioni delle ricerche ricorrono non solamente a quadri propri di ricer- 
catori industriali. ma ricorrono molto largamente agli universitari e ai ricercatori 
della scienza pura che ammettono perfettamente di essere consiglieri dell’industria 
e non vedono alcuna decadenza nella loro dignità di scienziati. ' 

Negli Stati Uniti. per essere meno ordinata la ricerca tecnica è estremamente 
sviluppata: 


nei grandi gruppi industriali che mantengono importanti laboratori; 
nelle Università che coscienti del valore delle ricerche nel campo pratico si 
aggruppano e si preordinano per assicurarne lo sfruttamento. 


Si può tuttavia rimproverare alla ricerca tecnica americana di non arrivare alle 
piccole e medie imprese. essendo privilegio dei grandi consorzi, Inoltre c'è un cattivo 
uso « morale » dei ricercatori scientifici: coloro che lavorano nei laboratori indu- 
striali si staccano dalla scienza pura. Alla fine della guerra ci fu un ampio ritorno 
all’Università. ma organismi di grandi industric si formarono per ricondurre la 
ricerca allo sfruttamento industriale. 

L'espressione più impressionante della dottrina sovietica si trova forse in un 
discorso molto notato del celebre scienziato Kapitza all Accademia delle Scienze della 
U.R.S.S. nel 1943; egli si erge violentemente contro un concetto stretto della scienza 
marxista, unicamente orientato alle applicazioni e che non hada che ai problemi della 
tecnica. Kapitza rende omaggio alla scienza pura che non trova ispirazione che in 
essa stessa e non si piega ad alcun controllo di bilancio (1). 

Altrove Kapitza accentua tutto il rilievo degli organismi di collegamento. labo- 
ratori di scienze applicate o laboratori di fabbrica. fra la scienza pura e l'industria 
e condanna lo spirito stretto di certi capi d’impresa sovietici interamente preoccupati 
dell’esecuzione del Piano. al punto da rigettare a priori delle tecniche nuove che, 
dopo un periodo inevitabile di perturbamenti sono chiamate a rinnovare i metodi 
e ad aumentare il rendimento generale dell'industria di cut si tratta. 

Così, nonostante la differenza dei quadri economici, le domande che si pone il 
capo d’impresa sono sempre le medesime. 

Le prime concernono l'ordinamento della ricerca; come seguire il progresso scien- 
tifico, come ordinare un laboratorio di ricerche. quali spese intraprendere, quale 
personale reclutare, quale programma sottoporgli, quale è il tempo nel quale si pos- 
sono attendere degli esiti? 

Una seconda serie di domande si pongono al momento d'introdurre i nuovi metodi 
in un’industria esistente. Problema d’organizzazione, Modificazione dell'attrezza. 
tura. delle materie. della natura dell'oggetto fabbricato, formazione di personale 
specializzato alla nuova tecnica o ricerca di smerci per i nuovi prodotti. 

Ciascun nuovo adattamente comporta sforzi d’organizzazione che ci proponiamo 
di trattare in un prossimo articolo, 


(1) Questo concetto ha ispirato tutta l'attività del grandi scienziati italiani da 
A. Pacinotti a G. Ferraris (N.d.D.). 
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TENSIONE NELLA DISPONIBILITÀ DI PETROLIO (da « Neve Zürcher Zei- 
tung ». del 5 Febbraio 1948). (estratto da « Segnalazioni Stampa » I.R.I.). 


TI petrolio, una delle più importanti tonti di energia per Vindustria e ii com- 
mercio. e in pari tempo fattore importante nella condotta moderna della guerra. ha 
interessato in misura crescente il governo e "opinione pubblica degli Stati Uniti. 
Nel novembra del 1947. come è noto. il Ministro degli Interni Krug ha dichiarato in 
una Commissione de! Congresso. che gli Stati Uniti potrebbero proseguire con ina 
limitata esportazione di olio grezzo e petrolio «enza mettere in pericolo il riforni- 
mento di petrolio degli Stati Uniti. 

D'altra parte Krug ha ammonito che una illimitata esportazione «di petrolio 
avrebbe potuto determinare una scarsità sul mercato interno. Krug non ha pensato 
che le sue previsioni pessimistiche si sarebbero verificate e che la Costa orientale 
americana avrebbe risentito questo inverno di una acuta mancanza di olio comu 
stibile. Ma anche se l’insufticiente disponibilità dì petrolio della Costa orientale non 
fosse da attribuire ad una vera e propria scarsità di materie prime della Costa Orien- 
tale. ma molto di più a difficolta di trasporti (insufficienti oleodotti. ecc.). tuttavia 
si cerca di indagare come sarebbe possibile aumentare la produzione di petrolio. 
accrescere le riserve ed assicurare il fabbisogno costantemente necessario. 

Dalla relazione del Ministro degl Interni Krug (The Krug Report an Nabiral 
Resources of the United States) che è stata sottoposta al Congresso contemporanea- 
mente al piano della ricostruzione europea, risulta che la produzione americana di 
petrolio ha già raggiunto il suo punto massimo con il 95% della sua capacità di pro- 
duzione e non si possono aspettare altri aumenti, Inoltre si può constatare che un 
aumento della produzione americana di petrolio presupporrebbe una maggiore impor- 
tazione di materiale grezzo. il che procurerebhe notevoli preocenpazioni. Le riserve 
nazionali degli Stati Uniti sono state valutate nell'anno 1946 a 21,92 miliardi di 
barili, Secondo le valutazioni il fabbisogno annuale dell’ America fino al 1952 si aggira 
sui 2.2 miliardi di barili, 

Nell'anno 1947 il consumo di petrolio degli Stati Uniti è ammontato a 2 miliardi 
di barili. cioè a 800 milioni di barili pù del 1938. ugwale cioè al consumo interna- 
zionale di petrolio dell'amno 193S. Le esportazioni di petrolio degli Stati Uniti 
nel 1947 sono ammontate a circa l'5% della produzione complessiva; esse si sono equi- 
librate circa alle importazioni. L'esportazione relativamente scarsa per gli Stati 
Uniti. era fondata sulla produzione in aumento delle Società americane in Arabia 
che hanno controllato una grande parte del rifornimento di petrolio dell'Europa e 
hanno in tal modo alleggerito esportazione americana, Nonostante questo sgravio 
delle fonti petrolifere americane gli Stati Uniti nel 1947 non sono stati in condizione 
di incrementare le loro riserve e secondo le previsioni del Ministro della ditesa 
Forrestals mancano agli Stati Uniti giornalmente in caso di guerra 2 milioni di barili 
di petrolio, 

La situazione del rifornimento di petrolio degli Stati Uniti è giudicata nel Con- 
gresso molto seria e molte forze si sono unite nella decisione di impedire con una legge 
ogni esportazione di petrolio. Gli stessi ambienti hanno appoggiato il progetto del 
Ministro degli Interni Rrug che prevede 9 miliardi di dollari per la creazione di una 
industria per Vestrazione di petrolio sintetico e dal carbone. Una tale industria che 
entro il periodo da 5 a 10 anni circa potrà raggiungere il punto massimo della sua 
produzione. dovrebbe trovare il compenso per i quantitativi di petrolio mancanti e 
produrre circa 2 milioni di barili al giorno. 

Questo piano ha natnralmente trovato il pieno appoggio anche degli ambienti 
militari che vedono con ciò assicurato il rifornimento di petrolio delle forze armate 
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americane. La incerta situazione del Medio Oriente. dove si trovano grand? interessi 
americani per il petrolio e la eventualità che questi interessi siano posti in pericolo. 
sottolineano l’importanza di questa industria per il petrolio sintetico e la benzina. 
che renderebbe in tal senso indipendenti gli Stati Uniti dall'estero. 

Gli interessi per ii petrolio americano in Arabia sono rappresentati dalla Ame- 
rican Arabian Vil Co, (« Aramco ») che produce oggi. 200.000 barili al giorno, rispetto 
a 9.000 nel 1939. Le riserve di questo « avamposto del petrolio » vengono valutate 
a 150 milioni di barili. A ciò si aggiungono gli interessi del petrolio americano nello 
Trak che insieme a quelli arabi rappresentano oggi 1 più importanti interessi all'estero 
delle società petrolifere americane. Contrariamente al Medio Oriente gli interessi 
del petrolio nella Zona Caraibica e nel Sud-America hanno perduto di importanza. 
La ragione di ciò risiede da una parte nella progressiva industrializzazione dei paesi 
sud-americani (e perciò in un aumento nel fabbisogno interno di petrolio e di ben- 
zina) e dall'altra nell’aumento dei costi di produzione. 


Da un esame del governo americano risulta che la preduzione di nafta del Medio 
Oriente potrebbe coprire il fabbisogno di petrolio, carburanti e di olii sulla base del 
piano Marshall se altre cinquanta torri per trivellazioni venissero  impiantate e 
aperte molte raffinerie. Nel Medio Oriente esistono 193 pozzi. la cui produzione gior- 
naliera è di 3970 barili in media. la maggiore produzione giornaliera del mondo, Seb- 
bene gli Stati Uniti abbiano più pozzi petroliferi che ogni altro paese con una media 
giornaliera di 11 barili al giorno per pozzo. la più bassa di tutto il mondo, non pro- 
ducono abbastanza per poter soddisfare la domando in aumento, | 

La Commissione per il Commercio della Cumera dei Rappresentanti ha preso la 
decisione di ridurre almeno del 50% durante i mesi di febbraio e marzo tutte le espor- 
tazioni di petroho. 


PROSPETTIVE, NAVALI DEL CONTRAMMIBAGIIO HMH. C. THURSFIELD 


(« Brassev’s Naval Annual ». del 1917). 


L'A. si assume il compito di desumere. dalle informazioni disponibili. quale possa 
essere l'indirizzo generale dello sviluppo delle Marine per il futuro immediato: com- 
pito che. nel passato. i precedenti presentatori del « Brassey's Naval Annual » hanno 
potuto-assolvere, nei 57 anni di vita dell'Annuario. senza particolari difficoltà dato 
che il progresso ha avuto fino ad oggi un carattere abbastanza continuo © regolare, 
a volte più rapido. a volte più lento, ma sempre contenuto nei limiti delle possibili 
previsioni. 

Dopo aver sviluppato. nella prima parte del suo articolo. in breve sintesi, Pin- 
flnenza che hanno di volta in volta esercitato. nel campo delle costruzioni navali e 
nella politica navale in generale. le passate innovazioni — 1 proiettili esplosivi, i 
siluri. le torpedininiere. le navi corazzate con propulsione meccanica. i sommergibili 
e sopratutto gli aerei — egli affronta. in presenza della bomba atomica. dei razzi e 
dell'immenso sviluppo che ha avuto. nel corso della recente guerra. il potere aereo. 
il compito di prevedere quali possano essere. nel campo delle costruzioni navali. le 
conseguenze di questi nuovi importantissimi fattori che fanno chiaramente ritenere 
a molti già conseguita la supremazia delle forze aeree su quelle navali o. almeno, che 
non sia lontano il giorno della scomparsa. della nave da battaglia alla quale sono 
state dedicate fino ad oggi tante risorse navali. 


9) RIVISTA MARITTIMA 


Oltre a questi sviluppi del materiale. si devono anche considerare i risultati politici 
di una guerra che ha interessato il mondo intero e prima della quale, le flotte che noi 
abbiamo conosciuto sono cresciute come parte delle forze armate nazionali in un 
mondo composto da un insieme di stati sovrani molti dei quali in media. di potenza mi- 
litare press'a poco equivalente. Oggi invece. a guerra ultimata. tre sole potenze possono 
essere considerate: l'Impero Inglese. gli Stati Uniti d'America e TUR.S.S.; di 
queste la Russia è una potenza eminentemente terrestre e chiusa al resto del mondo 
che basa la sua potenza sulle forze terrestri. mentre gli Stati Uniti e l'Impero Inglese 
sono sovratutto delle potenze marittime con comuni ideali politici e sociali che reu- 
dono inconcepibile un conflitto tra loro. 

Tale particolare nuova situazione politica combinata con la presenza di nuove 
armi a grande raggio d'azione è destinata. senza dubbio. ad avere un grande e pro- 
fondo effetto sullo sviluppo delle torze navali e non si può negare che tutto questo 
renda oggi molto difficile ogni previsione sui futuri sviluppi delle Marine. 

Considerato che è compito del « Brassey's Naval Annual». pubblicazione partico- 
larmente tecnica. di interessarsi delle questioni politiche solo per gli eventual; effetti 
che queste possono avere sullo sviluppo delle Marine e che alcuna previsione debba 
quindi essere fatta circa i futuri orientamenti della politica. TA. si addentra nello 
studio, più interessante. dell'influenza che le nuove armi possono avere sulle costru- 
zioni navali. 

Egli considera particolarmente la bomba atomica che. secondo molti. special- 
mente dopo l'esperimento di Bikini. rappresenterebhe nello sviluppo delle Marine. 
un punto cruciale paragonabile a quello che vide nel passato la scomparsa delle navi 
in legno che, per secoli, avevano costituito le varie flotte. La potenza di questa nuova 
arma capace di distruggere una nave così come è capace di distruggere alcun chito- 
metri quadrati di una città non rende tuttavia la Marina. e in particolare alcun tipo 
di nave da guerra. superata: si può ritenere. egli afferma. che questa nuova arma 
rappresenti per le navi in mare solo una bomba più potente e più efticiente di quelle 
sino ad ora impiegate, 

Essa non è che un mezzo di più. se è diretta con buona precisione contro il suo 
bersaglio. atto a distruggere le più grandi navi con la stessa sicurezza con la quale a 
suo tempo furono affondate la Barham e la Prince of Wales da simri. la Bismaceel 
e la Ncharnost da siluri e da cannoni e la Tirpitz da bombe cariche di esplosivi del 
tipo tradizionale: navi meno protette. dice TA.. furono distrutte più facilmente 
dalle stesse armi e non è necessario citare i molti casi di distruzione. nel corso da 
ultima guerra, effettuati a mezzo di cannoni. razzi, bombe, siluri e mine. 

Benchè la Prince of Wales sia stata distrutta mentre incrociava senza scorta 
aerea al largo di una costa occupata dai giapponesi, qundo la flotta aerea nipponica 
contava in tutto 5000 apparecchi. la tlotta angle-americana pote. in seguito. mante- 
nersi indisturbata in prossimità del litorale metropolitano giapponese mentre la 
stessa torza aerea contava ben 11.000 apparecchi. 

Le stesse armi che avevano affondato la Prince of Wales avrebbero potuto ugual- 
mente distruggere nel 1915 le altre navi da battaglia della flotta inglese del Pacifico 
ma non poterono però essere impiegate perche, questa volta. le forze navali Alleate 
erano ben protette dai propri aerei imbarcati sulle portaerei. 

Ne deriva quindi la- conclusione che. anche nel caso della bomba atomica. le forze 
navali, se saranno necessarie nello schema tuturo della difesa strategica. dovrauno 
essere adeguatamente protette contro la nuova arma che. in fondo. non ha modificato 
sostanzialmente lo stato delle cose. 


RIVISTA DI RIVISTE 91 


La difesa principale delle navi riunite o isolate contro quest'arma consisterà 
sempre nell'impedire ai velivoli Tarrivo sul punto di lancio e questa difesa. se coro- 
nata dal successo. può essere completa: qualora invece queste bombe dovessero essere 
impiegate a mezzo di razzi radioguidati, probabilmente con velocità supersonica. rea- 
lizzazione del resto non ancora effettuata. è evidente che intercettazione possa pre- 
sentare aspetti più complicati e difficili. ma sarebbe stolto affermare. a priori. che 
questa possa essere irrealizzabile dato che l'ingegnosità e il progresso scientifico 
che possono mettere a punto un simile razzo, potranno ugnalmente trovare mezzi ed 
apparcchi adatti per Vintercettazione. 

L'A. cita il caso di Londra che era senza difesa contro le V.2 che viaggiavano a 
velocità supersonica ma pone in rilievo come, dopo l'occupazione delle località nelle 
quali erano state sistemate le piste di lancio di queste. anche l'attacco delle V.2 si 
esaurì. 

Lo sviluppo dell'arma atomica puo invece modificare profondamente i metadi 
della guerra marittima nella stessa guisa che ogni arma nuova ha sempre fatto nel 
passato: decisamente i metodi che sono stati seguiti fino al 1939 sono oggi da consi- 
derarsi così superati come lo erano. un secolo dopo, quelli della epoca napoleonica. 
A questo scopo VA. fa notare che il corso stesso dell'ultima guerra nel Pacifico verso 
la sua conclusione. mostra Vindirizzo di una almeno delle varianti nei metodi della 
guerra marittima che determinarono gli sviluppi della scienza e della tecnica: la 
fiotta alleata del Pacifico fu obbligata dalle condizioni particolari di quel teatro di 
operazioni. molto diverse da quelle delle guerre precedenti. ad organizzarsi in mod 
da essere indipendente dalle basi navali che nel passato hanno sempre. come è noto. 
costituito nn viucolo alle operazioni navali. Tale fatto ha consentito un: dispersione 
di questa potentissima forza navale in svariati innumerevoli ancoraggi rendendola 
quindi praticamente invulnerabile ad un hen organizzato attacco. che sarebbe stato 
possibile qualora si fosse mantenuta vincolata ad una o a differenti note basi di 
appoggio e. in tal modo. anche se il Giappone avesse posseduto l'arma atomica. questa 
non avrebbe certo avnto sulle forze anglo-americane quei devastanti effetti che sono 
emersi dall'esperienza di Bikini. 

E logico quindi presumere che la possibilità che vengano inpiegati esplosivi 
atomici contro una totta del futuro obblighera questa ad adottare una dispersione 
‘delle navi e a richiedere una completa indipendenza dalle basi fisse ma non ne impe- 
dirà le sue possibilità di impiego, 

Come i cannoni a tiro rapido hanno imposto la corazza e le mine e i siluri le 
controcarene interne. è evidente che anche l'avvento degli esplosivi atomici obbligherà 
certo a disegnare differentemente le nostre navi da guerra e molti di questi cambi 
di orientamento sulle costruzioni navali dipenderanno dalle valutazioni ufficiali sui 
risultati di Bikini: quali questi possano essere è prematuro prevedere ma. secondo 
la consuetudine. saranno raggiunti gradualmente attraverso prove ed errori. e sa- 
ranno certo corrispondenti ai cambiamenti nei metodi tattici e strategici. 

Che le Marine debbano sopravvivere malgrado le nuove armi che probabilmente 
potranno essere impiegate nel futuro. è categoricamente affermato dall'A. in seguito 
ad un dettagliato esame che egli sviluppa sopra la natura stessa della guerra, Qna- 
lunque possa essere la cansa determinante di una nuova guerra. urto di opposte 
ideologie o ambizioni personali di qualche futuro dittatore, è certo che lo scopo di 
ogni belligerante debba essere quello di ricercare il controllo del nemico attraverso 
la distruzione delle sue forze armate e non la sua completa distruzione poiche questa, 
come ha dimostrato la recente esperienza. e così dannosa per il vincitore come per il 
vinto. Il controllo del nemico si puo solo ottenere mettendo i propri eserciti. attra- 
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verso la conquista e l'occupazione, sul territorio nemico in modo da distruggere gra- 
datamente le sue stesse forze armate e. di conseguenza. il suo potenziale offensivo. 
ma tutto questo richiede principalmente la necessità di trasportare, malgrado i con- 
trasti. ingenti quantità di uomini e di mezzi attraverso distanze che oggi possono 
essere uguali a mezzo mondo. 

E' forse prevedibile, si domanda lA.. che il trasporto per via aerea possa presto 
sostituire le vie marittime ? 

Ammesso anche che l'aereo possa essere impiegato per il trasporto di grandi 
quantità di uomini, l'immenso tonnellaggio di equipaggiamenti e di rifornimenti 
necessari dovrà sempre compiere per via marittima almeno una parte del viaggio con 
la conseguenza che il dominio delle vie marittime resta. come sempre, un fattore 
fondamentale ed indispensabile per conseguire la vittoria o almeno per creare le con- 
dizioni che rendono la vittoria possibile, 

I dominio del mare. anche se la distruzione deile Forze Navali avversarie sia 
necessario per arrivare 2 conseguire la supremazia. non si ottiene solo distruggendo. 
ma anche attraverso il controllo continuo delle principali vie marittime di comunica- 
zione. che può solo essere raggiunto restando sempre in potenza sul mare insieme 
con il traffico che necessita di protezione, Tale compito può essere soltanto espletato 
in modo continuo dalle navi e pertanto la conclusione alla quale si arriva, è che le 
Marine e le navi da guerra che le compongono non potranno essere considerate xor- 
passate fino a quando il trasporto via mare resterà indispensabile per le operazioni 
degli Eserciti. 

Per quanto riguarda j tipi di unità navali da guerra che. a questo scopo. do- 
vranno essere mantenuti l'A. ritiene che la portaerei costituisca senza dubbio il tipo 
fondamentale del quale debba essere dotata ogni importante Forza Navale. dato che 
solo questa unità possiede oggi arma più potente; ma, considerata l'impossibilità 
di poter impiegare l'aereo in caso di tempo cattivo, è necessario anche prevedere a 
difesa della portaerei, altri tipi di navi, quali incrociatori e cacciatorpediniere, di 
disegno differente dall'attuale date le forme di attacco alle quali possono essere sog- 
gette e possibilmente armate con razzi invece che con cannoni, anche i sommergibili a 
causa della loro attitudine ad operare senza appoggio in acque controllate dal ne- 
mico. hanno probabilità di sopravvivere, 

Per quanto riguarda la nave da battaglia sembra che si possa ritenere che nessuna 
Marina devolverà una gran parte delle sue risorse per un tipo di nave che costa così 
grandi somme per la sua costruzione e per il suo armamento, a meno che la sua indi- 
spensabilità non sia ben stabilita. Su cosa possiamo basarcì per stabilire questa 
neCessita’ Nel passato questo tipo di nave diventò indispensabile perchè rappre- 
sentava la sola idonea ad assicurare il dominio del mare e la sua presenza determing 
una gara di aumento di potenza, e quindi di tonnellaggio, per arrivare a surclassare 
tutte le similari unità possedute dal nemico. 

Le ultime esperienze della guerra scorsa sembrano però gettare un dubbio su 
questo principio poichè, se la flotta giapponese pote essere distrutta quasi completa- 
mente anche senza ricorrere all'impiego diretto di grandi navi, si potrebbe essere 
portati a ritenere che queste abbiano ormai già fatto il loro tempo: però se domami. 
in caso di una nuova guerra. le forze anglo-americane dovessero nuovamente utitizzare 
le loro grandi navi da battaglia. attualmente in gran parte in riserva, per conquistare 
e mantenere il dominio del mare. è ovvio pensare che l'eventuale nemico non potrà 
fronteggiare nuovamente la loro potenziale minaccia in altro modo che ricorrendo a 
navi più grandi e più potenti, L'A. fa inoltre notare che, sul finire della guerra nel 
Pacifico. quando gli Alleati giunsero ad operare entro il raggio delle forze acree giappo- 
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nesi con base a terra dovettero appoggiarsi per la protezione delle loro portaerei prin- 
cipalmente sulle navi da battaglia dato che esse sole potevano offrire una pesante e 
completa difesa antiaerea combinata con una efficiente protezione che permetteva loro 
di sostenere colpi che avrebbero facilmente distrutto altri tipi di navi meno protette. 
L’A. ritiene quindi che tale nave, non ancora sorpassata nel 1945, sarà tuttora neces- 
saria per assolvere le stesse funzioni che le sono state assegnate in quell'epoca, e che 
le sue nuove caratteristiche generali non sarebbero molto differenti dalle vecchie anche 
se i grossi calibri saranno. come sembra. sostituiti dai razzi che ad una nguale potenza 
distruttiva contro i bersagli caratteristici dei cannoni. contrappongono una sensibile 
economia di peso e spazio che consentono un più efliciente armamento. 

Concludendo, l'A. afferma che si avranno sempre delle forze navali fino a quando 
i trasporti via mare saranno necessari, in pace e in guerra. per la vita dei popoli e, 
in quanto alle previsioni per il 1948, ritiene -di prevedere che non vi sarà che uno 
sviluppo limitato o anche nessuno sviluppo nel campo delle nuove costruzioni navali 
dato che. come in questi ultimi. anni, nessuna potenza ha i mezzi o la necessità di 
affrontare la soluzione di costosissimi problemi, 


LA PROSSIMA GUERRA MONDIALE - IL POTENZIALE BELLICO (da «Flyg »). 


La rivista svedese « Flyg » riporta un articolo del Colonnello Kleen, nel quale sono 
obiettivamente comparati i potenziali bellici americani, inglesi e russi; dal paragone, l'A. 
trae delle deduzioni logiche che presentano un particolare interesse, in questo agitato 
reriodo post-bellico, per la formazione di una chiara opinione pubblica basata su elementi 
di fatto. | 

Il termine « potenziale bellico » è stato creato dopo la prima guerra mondiale: con 
esso si intendeva definire il complesso delle possibilità materiali di un paese, utile alla 
condotta di una guerra, vale a dire le sue risorse demografiche e le ricchezze del suo 
suolo. 

Dopo il recente conflitto però un altro elemento è venuto ad inserirsi nella detinizione 
di potenziale bellico; tale elemento, che ha avuto una parte di primissima importanza 
nel corso del recente conflitto, è rappresentato dalle capacità industriali del Paese. 

Secondo la nuova definizione, il potenziale bellico di cui sono capaci le grandi nazioni 
che si contendono il primato mondiale di potenza, appare sotto un ‘aspetto nuovo; infatti 
i paesi anglosassoni, anche se considerati isolatamente, pur non disponendo forse di 
risorse demografiche e naturali superiori a quelle della Russia, appaiono più di essa 
idonei alla creazione di una efficiente forza militare in virtù della loro più evoluta indu- 
strializzazione. 

Questo fattore di primaria importanza, che continua ad essere il fine a cui volge la 
politica interna dell’U.R.S.S., non appare suscettibile di una rapida evoluzione, per quanto 
riguarda la Russia, in conseguenza del basso livello culturale della popolazione. Tale 
deficienza del colosso sovietico si è resa evidente nell’ultima guerra quando, per contenere 
l'invasione germanica, la Russia fu costretta a ricorrere al poderoso ausilio di mezzi 
americani in tutti i campi della produzione industriale, per un totale ammontante a 1! mi- 
liardi di dollari, senza tener conto delle forniture inglesi. 

Un esame comparativo delle possibilità dei tre paesi in questione in fatto di uomini, 
indica che ai 195 milioni di russi gli americani contrappongono una popolazione di 140 mi- 
licni di uomini e l'Impero britannico una popolazione di 501 milioni di uomini dei quali 
74 sono rappresentati da bianchi. 

Da qualunque parte si osservi dunque comparativamente il potenziale bellico delle 
tre grandi nazioni, la superiorità anche singola dei paesi anglosassoni è evidente. 
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Dal terzo rapporto presentato nel settembre 1945 dal Generale Marshall, risulta la 
seguente mobilitazione di forze e relative spese effettuate nel corso del secondo conflitto 
mondiale : 


Milioni Miliardi 
di uomini di dollari 
Russia: vu © è Sue de «ew. Le » Pra dx A 22 88 
Germania . des @ Mss a we & & è Si 17 
U.S.A. È e E Ra A 15 261 
Gran Bretagna PA A A a 12 95 
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Le cifre relative alle spese, indicano lincomparabile superiorità dei mezzi tecnici 
anglo-americani, che si riassume in migliori equipaggiamenti e maggiore potenziale marit- 
timo ed aereo. 

Il rapporto di forze terrestri impiegate dagli Alleati contro la Germania è stato di 
300 divisioni russe e 203 divisioni anglo-americane (le divisione russe erano in effetti 600, 
ma la forza di ciascuna di esse era circa la metà di quella di una divisione anglo-americana}, 
ma in tale computo va tenuto presente che la guerra marittima e l'offensiva strategica 
aerea contro la Germania sono state condotte quasi esclusivamente dagli anglo-americani (1). 
E’ nota infatti l'imponenza dei mezzi navali e marittimi spiegati dagli anglo-americani 
senza il concorso russo; mentre in campo aereo, all'impiego di 25.000 aeroplani americani 
c 9.000 inglesi, corrispose l’impiego di 8.000 aerei russi. 

Dalle precedenti considerazioni si può dedurre che lo sforzo bellico complessivo anglo- 
americano fu molto superiore a quello russo sia per quanto riguarda gli uomini che per 
quanto riguarda il materiale e se minori furono le perdite in uomini da parte anglo-americana, 
11 fatto è spiegabile con la maggiore razionalità nell'impiego e la maggiore utilizzazione dei 
mezzi tecnici. 

Riepilogando, si può dire che la situazione comparativa del potenziale bellico fra 
:inglo-americani e russi è la seguente: 


— per quanto riguarda le forze di terra esiste circa la stessa proporzione, ma la 
Russia ha maggiori riserve mobilitate e più grandi forze sui campi di battaglia presunti; 
in altre parole, la sua preparazione bellica è più forte; 


— la potenza navale degli anglo-americani è infinitamente superiore a quella russa; 


— gli anglo-americani sono qualitativamente e quantitativamente molto superiori 
ai russi per quanto riguarda l'aviazione, ma la preparazione bellica dei russi è, in questo 
campo, più avanzata. 


Dalle considerazioni sopra riportate .si deve dedurre che se l’U.R.S.S. volesse 
cimentarsi in una guerra contro gli anglo-americani, dovrebbe tentare ‘la guerra-lampo 
già progettata dalla Germania, cercando di ottenere da essa rapidi e definitivi successi 
aiti ad impedire lo sviluppo del potenziale bellico avversario. Una simile concezione 
strategica condurrebbe la Russia ad attaccare nelle seguenti direzioni: dal Caucaso verso 
il Mare Egeo e il Golfo Persico e dalle provincie occidentali verso l'Adriatico e il Mar del 
Nord; pressioni politiche in queste direzioni si sono già delineate. 

A probabile detrimento della forza russa, in caso di aggressione all’occidente, andreb- 
bero quasi sicuramente le forze delle nazioni ad esempio coercitivamente aggiogate, i 


(1) Nel rapporto di forze come specificato, non è stato tenuto conto delle 70 più 120 
d:visioni impiegate dagli anglo-americani in Italia e nel Giappone. 
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cui territori potrebbero a mala pena costituire zona di tappa per le truppe di attacco. 
Contro I'U.R.S.S. si schiererebbero inoltre 430.000 francesi, 85.000 belgi e 175.000 olandesi 
attualmente alle armi, senza contare la popolazione della Germania occidentale; a tali 
ferze si aggiungerebbero secondo ogni probabilità anche 675.000 turchi, 250.000 italiani 
e 146.000 greci (calcolati in effettivi del tempo di pace). Per contro, le forze dell’oriente 
potrebbero contare sull’apporto bulgaro e jugoslavo ‘valutabile rispettivamente in 56.000 
e 350.000 unità, oltre che sull'opera della quinta colonna comunista, che si reputa non 
molto importante. 

La direttrice russa verso l’Iran sarebbe certamente contrastata dal dominio indiano, 
forte di 1.000.000 di uominî, a sostegno del quale potrebbero operare forze turche 
eventualmente disponibili. 

Dal sommario quadro sopra esposto si può arguire che l'occidente può essere sorpreso 
da un attacco russo, ma che le sue deboli forze pronte sarebbero sufficienti a fronteggiare 
la situazione im modo da consentire il raggiungimento rapido del potenziale bellico neces- 
sario alla controffensiva e alla vittoria. 

La situazione di politica militare attuale non ha precedenti nella storia russa; in caso 
di conflitto ?U.R.S.S. verrebbe a trovarsi impegnata su tre grandi fronti e su innumerevoli 
campi di battaglia essendo circondata da nemici creati dalla sua politica aggressiva. 

Nel quadro della condotta della terza guerra mondiale non va dimenticato che la 
zona industriale dell'Asia centrale russa rimane sotto il raggio d’azione dell’aviazione 
strategica anglo-americana e così pure accade per i campi petroliferi del Caucaso, insuf- 
ficienti fin dal tempo di pace al fabbisogno nazionale. D’altro lato, anche la Russia sta 
preparando un’aviazione da bombardamento pesante il cui obbiettivo, in concomitanza con 
le forze subacquee, dovrebbe essere la Gran Bretagna, ma è dubitabile che in questo 
senso possano essere conseguiti successi maggiori di quanti non ne ottenne il terzo Reich. 

Considerate le scarse probabilità di un completo e definitivo successo dell’ipotetico 
attacco iniziale russo e le conseguenze di un eventuale insuccesso, in un paese governato 
ds una dittatura, è da ritenere che la Russia non azzardera una simile avventura e che 
in conseguenza la terza guerra mondiale non sia del prossimo avvenire. 


LE INFORMAZIONI NELLA GUERRA DEL FUTURO (da « Revue de Défense 
Nationale ». Marzo 1948). 


Sotto il titolo « Le informazioni nella guerra del futuro ». il Ten. Col, Achard- 
James pubblica nel numero di marzo 1948 della « Revue Défense Nationale », uno 
studio sul problema delle informazioni belliche nel futuro, 

Non è facile riassumere brevemente un lavoro già di per sè spiccatamente sintetic? 
e riassuntivo. Più che parafrasare le considerazioni esposte nell'articolo, è pertanto 
opportuno limitarsi ad indicarne la linea di sviluppo logico che costituisce. del resto, 
l'elemento più interessante che si possa trarre dalla sua lettura. 

Lo scopo dell'articolo è. evidentemente. soltanto orientativo. nel senso che si pro- 
pone di esaminare, in relazione all'evoluzione dei mezzi bellici. le possibilità e l’indi- 
rizzo di sviluppo dei mezzi intormativi che devono rendere attuabile la messa in opera 
di quelle azioni idonee a prevenire o a controbattere offesa avversaria. Come è facile 
intendere. con una impostazione di questo genere, quello che interessa sopratutto 
all'autore è l'aspetto strettamente operativo dei servizi d'intormazioni; quello cioè 
che nasce dall'esigenza di conoscere dove. come e quando si svilupperà lazione 
avversaria. 

L'A. inizia la sua trattazione coll’esporre e chiarire alcuni concetti classici del 
problema. per passare successivamente alla ricerca della linea evolutiva necessaria 
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dei mezzi informativi in conseguenza delle realizzazioni tecniche già attuate o di 
prossima prevedibile attuazione. 

Il problema che fronteggia il capo militare non è quello di immaginare le inten- 
zioni del nemico o di apprezzare le probabilità che faccia una cosa piuttosto che 
un'altra. ma di calcolare le sue possibilità. Si tratta cioè sempre di dedurre, dalla 
conoscenza qualitativa e quantitativa dei mezzi avversari e dei vincoli che condi- 
zionano il loro impiego. se il nemico potrà attaccare o solo difendersi. in quale dire- 
zione potrà agire e quando sarà in condizioni di tarlo. 

Il problema si fraziona quindi in tre parti: ricostruire il nemico attuale. costruire 
il nemico futuro e scoprire. in tempo utile. l'azione da esso scelta. Per raggiunger 
questo scopo occorre il maggior numero di informazioni ottenibili, per raccogliere 
le quali si mettono in opera un'infinità di mezzi di ricerca e si sfrutta ogni fonte 
possibile. In tal modo. partendo da notizie concrete. si cerca di determinare le 
possibilità dell'avversario, 

Ovviamente l'elemento più importante e più difficilmente determinabile è quello 
temporale, perchè ogni previsione di azioni proprie atte ad impedire offese nemiche 
(e viceversa) deve hasarsi sul tempo necessario sia a noi che ad esso per passare dalla 
decisione di agire all'esecuzione dell’azione, Per controbattere le possibilità realiz- 
zabili immediatamente le contromisure devono essere pronte in permanenza; per 
quelle che esigono un certo tempo pr svilupparsi si deve invece attendere l’informa- 
zione dell'inizio della loro attuazione per opporvi la manovra opportuna. che potrà 
essere efficace solo se il tempo di raccolta. interpretazione e vaglio delle notizie. 
sommato a quello della nostra manovra. sara interiore al tempo di realizzazione 
dell’azione avversaria. 

A questo punto TA. si chiede: che avverrà nel futuro di questo studio del 
nemico? Per saperlo occorre rispondere a queste domande: Quali saranno le nuove 
possibilità? Come potremo scoprirle coi mezzi esistenti? Ci sarà il tempo necessario > 
Occorrerir inventare dei nuovi mezzi di informazione ? 

Per studiare le nuove possibilità si possono raggruppare i mezzi attivi in tre 
categorie: forze aero-navali-terrestri coordinate. unità aerotrasportate. telearmi. 
Mentre per le prime due categorie è facilmente dimostrabile come sia ancora possibile 
l'impiego classico dei. sistemi informativi. pur nelle mutate condizioni portate dal 
progresso tecnico. è ovvio che la terza categoria introduce degli elementi completa- 
mente nuovi. quali l'imprevedibilità degli obbiettivi. lVenormitaà degli effetti distrut- 
tivi. l'annullamento del tempo di messa in opera; questi elementi costringono ad 
essere preparati sempre ed ovunque, Dunque niente più ipotesi su cui ragionare e. 
ammettendo ancora possibile Tintormazione. sorga il dubbio che essa resti del tutto 
inutilizzabile. s 

Passando a consilerare le posstbilita che la tecnica moderna può dare ai sistemi 
informativi, VA. fa una lunga disanima di tutti i nuovi ritrovati tecnici. ponendoli 
in relazione alle tre categorie di mezzi di azione e particolarmente alla terza. 
comprendente gli aerei ultra-veloci e le teltarmi. Questo esame porta a dimostrare 
come le informazioni non diventino inutili. ma che esse debbano spostarsi su di un 
piano spaventosamente più complesso. Occorre trasportare la ricerca ai centri indu- 
strialt di produzione. ai laboratori scientifici e sperimentali, e procedere all'esame 
di tutte le funzioni ed attività nazionali da quelle economiche a quelle sanitarie. 
perchè possa venire indicata in tempo utile l'appressimarsi di un'offensiva che può 
andare dal razzo con esplosivo atomico alla provocazione di epidemie batteriche. 
Occorre scoprire le possibilità di azione « nell'uovo ». prima ancora. cioè, che siano 
possibili. 


RIVISTA DI RIVISTE 97 


Di fronte a queste deduzioni si può quindi affermare, dice PA., che nessuno 
dei principi classici della ricerca informativa è sorpassato. Naturalmente però proce- 
dimenti e metodi devono adattarsi alle nuove possibilità che la tecnica moderna dà 
al nemico. Ma questo progresso tecnico lavora ugualmente in favore dei mezzi di 
informazione. 

Quello che avviene, in definitiva, è un passaggio dalla tattica alla tecnica e fin 
da ora si puo prevedere il raggiungimento di risultati strategici decisivi per mezzo di 
azioni esclusivamente tecniche. Questo è ciò che conferisce alle informazioni il carat- 
tere scientifico che stanno acquistando. 

« Tutto ciò — conclude il Col. Achard-James -— è presagio di un avvenire molto 
oscuro, non soltanto per la brutalità degli effetti messi in opera, di cui Hiroshima 
è stata una. delle prime vittime, ma dallo stesso punto di vista che qui interessa. 
In effetti questa necessità di scoprire nell’uovo le fabbricazioni ed i loro segreti ci 
condurrà ad uno sviluppo inaudito dj tutti i servizi di spionaggio. Per contro ogni 
paese che avrà o crederi di avere qualcosa da nascondere, metterà in piedi una 
protezione poliziesca proporzionata a questa minaccia: non è stato detto che la 
sola protezione efficace contro il proiettile atomico è il cacciavite? Bisogna aprire 
tutte le valigie di tutti i viaggiatori e smontare tutto quello che vi si trova. 

« Di tutto ciò ne soffrirà innanzi tutto la tranquillità e la libertà dei comuni 
cittadini di tutto il mondo. 

« Ma d'altra parte è pure nell'uovo che dovranno essere distrutte queste possi- 
bilità... Ogni nazione, col pretesto della legittima difesa, si crederà autorizzata a 
polverizzare Vindustria di un altro paese, sulla base di qualche indice di produzione 
inquietante. Naturalmente ciò sarà fatto senza dichiarazione di guerra e pertino 
senza tensione, perct.e il pericolo sarà sempre immediato e quasi impossibile la 
difesa, 

« In definitiva, il mondo rischia di trovarsi trascinato verso un regime di 
polizie interne insopportabili e di perpetue minaccie di distruzione che faranno 
considerare come un tempo felice — e rimpiangere — quello delle corse agli arma- 
menti e delle guerre di nervi ». M. P. 


SECURITE DE LARTIQUE AMERICAIN (dalla « Revue de Defense Nationale », 
Marzo 1948), 

« To protect ourselves against the 
possibility of a super Pearl-Harbor 
attack, we must be Arctic-conscious ». 

General Spaatz. 


Il breve quanto interessante articolo inizia con questa affermazione del Gene- 
rale Spaatz: essa è molto opportunamente citata e dovrebbe richiamare alla realtà 
attuale delle cose chi leggendo l'articolo eventualmente lo giudicasse più uno studio 
di possibilità future e quindi per il momento un lavoro a sapore romanzesco alla 
Giulio Verne che non un esame obbiettivo di una nuova concreta realtà del presente. 


L'Autore dopo aver messo in evidenza come la questione dell’ Artide sia continua- 
mente all'ordine del giorno pella stampa Americana passa ad esaminare in qual modo 
potrebbe manifestarsi un'offesa all'America attraverso le regioni polari. 

I moderni aerei pluri motori e le telearmi, possono oggi navigare agevolmente 
nei cieli dell’Artico: tutti gli esperti militari lo ammettono. 
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La rotta acrea più corta tra i due continenti americano ed asiatico è le trans- 
artica: l’asse generale dei meridiani 80’ W, 100° E conduce al cuore dell’arsenale 
americano. 

E’ possibile prevedere l’impiego di gruppi armati leggeri, modernamente attrez- 
zati, nelle regioni artiche, paracadutisti o aerotrasportati, sia pure limitati piuttosto 
strettamente nei loro effettivi delle linee di comunicazioni aeree. 

Il teatro di operazioni nella zona artica americana appare pertanto così schema- 
tizzabile: 


1) all’Est rotte aeree di attacco diretto ai centri politici ed industriali del 
continente americano (con aerei e telearmi); 


2) all’W una testa di ponte (l’Alaska), la cui conquista potrebbe effettuarsi 
con normali mezzi bellici classici combinati; 


3) zona centrale enorme ed adattissima per sbarchi aerei (innumerevoli laghi 
gelati d’inverno). 
Gli attacchi di cui al comma 2) e 3) potrebbero avere come scopo la creazione di 
basi più ravvicinate ad obbiettivi vitali (es, il più settentrionale degli obbiettivi: 
miniere di uranio del lago Greta Bear). 


Nella concezione della difesa l'Autore riprende la tesi del Generale Spaatz 
(C.S.M. Generale delle forze aeree degli S.U.A.). Essa è la seguente: 

Dati i mezzi attuali di cui può disporre un aggressore « lu sola concezione efficace 
di una difesa riposa sulla possibilità di una risposta immediata e schiacciante ». 

E giustamente l’Autore nota subito che una tale concezione fa cadere qualsiasi 
distinzione per il passato usata (sia pure con buona dose di ipocrisia!) tra armi 
difensive ed armi offensive. 

In un attento esame del come basare i mezzi di risposta e di intercettazione 
anche in relazione alle possibilità delle reti di comunicazioni l'Autore giunge alle 
seguenti conclusioni generali: 


a) « dispositivi di risposta massiccia ed immediata » basati all’Ovest in 
Alaska ed all’Est in una serie di basi affacciate al mare di Baffin (Canada e 
Groenlandia); 

b) « dispositivo di intercettazione » scalato in profondità la cui prima linea 
potrebbe essere la seguente: 

— Norman - Welles-Baker - Lake - Southampton Island - Frosbisher Bay - 
Narsarsuak - Terranova; 

c) dispositivo di sorvegliunza e sondaggio (meteorologico e tattico) dell’atmo- 
sfera » il più settentrionale possibile che potrebbe stendersi lungo la linea Isole 
Melville. Bathurst, Devon, Ellesimère, Groenlandia Nord, Islanda. 


In tale piano di sicurezza la missione delle forze navali resta definita per dedu- 
zione immediata sia nel mare di Baffin che intorno all'Alaska. 

Per quanto rignarda le forze terrestri una partecipazione importante sarebhe 
richiesta in Alaska. e per protezione del sistema da sbarchi aerei occorrerebbe preve- 
dere anche un notevole stazionamento di trupep aerotrasportabili nelle zone 
Edmonton - Winnipeg - Churchill. 


In ultimo Autore costata che mentre durante la recente guerra l’impiego di 
territorii delľ Artide per scopi bellici da parte delle forze alleate praticamente non 
generò problemi politici data l’imperiosa pressione delle vicende della guerra in atto, 
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altrettanto non è probabile che avvenga in caso di messa in atto del piano di sicu- 
rezza esposto e che interessa Stati Uniti, Canada, Terranova, Groenlandia (Dani- 
marca). 

E’ anche da osservare che un simile piano difensivo americano, in conseguenza 
della concezione di difesa basata sulla risposta istantanea, ha un carattere offensivo 
che non potrebbe sfuggire all'esame del consiglio di sicurezza dell’O.N.U. se una 
potenza come ad esempio l’U.R.S.S. chiedesse l'iscrizione all'ordine del giorno della 
questione. 

L'Autore conclude infine osservando che ove alla « sicurezza umericana » trattata 
nell’articolo si volesse sostituire la « sicurezza mondiale » occorrerebbe che 1’ O._N.U. 
ritirasse a qualungite nazione il diritto di tenere organizzazioni militari nell’ Artide, 
e segnatamente nell’islanda e allo Spitzberg. dove dovrebbero essere solo basate 
forze internazionali atte a garantire una sicurezza collettiva mondiale. 


LA SCOMPARSA DELLA FLOTTA DALTO MARE TEDESCA NELLA 
2 GUERRA MONDIALE (« The Fighting Forces », Aprile 1947). 


Attraverso una serie di documenti relativi agli avvenimenti verificatisi dal 
dicembre 1942 al gennaio 1913, rintracciati dalle Autorità Alleate negli archivi 
dello S.M, navale tedesco e pubblicati nella rivista « The Fighting Forces » dello 
Aprile 1947, è oggi possibile ricostruire le drammatiche vicende che condussero alla 
attuazione del provvedimento, da tempo maturato in Hitler, di disarmare la flotta 
d’alto mare tedesca per impiegarne gli uomini e parte dei mezzi principalmente al 
servizio dell'esercito. In seguito a tale decisione, che provocava le dimissioni del 
Grande Ammiraglio Raeder e la sua sostituzione con l’Ammiraglio Doenitz, il 
10 febbraio 1943 il nuovo Comandante in Capo della Marina presentava il piano 
di disarmo della flotta d'alto mare tedesca che prevedeva l’immediato delle Leipzig, 
Hipper, Koeln, Schieswig-Holstein, Schlesien, Scharnorst e Tirpitz, l'arresto dei 
lavori della portaerei Graf Zeppelin e l’impiego, sono come unità di addestramento, 
delle Prinz Eugen, Admiral Scheer, Lutzow, Neuernberg e Emden: a quell'epoca 
erano gia state disarmate o perdute in azione la Gneisenau e le Bismarck, Bluecher, 
Admiral Graf Spee, Koenigsberg e Karlsruhe. 

Oltre che alle richieste incessanti di uomini e mezzi da parte delle altre forze 
“armate è fuor di dubbio che una maggiore influenza devono avere avute sulle deci- 
sioni adottate da Hitler le operazioni navali degli Alleati per le quali ln flotta da 
battaglia tedesca aveva gradatamente perduto ogni possibilità o iniziativa strate- 
gica: pero i documenti rinvenuti danno l'impressione che la decisione presa e rapi- 
damente attuata, non tanto fosse dipesa da una ponderata considerazione strategica 
quanto da due particolari episodi, per se stessi di scarso rilievo, che confermarono 
in Hitler la sua convinzione dell’inutilità di distrarre da altri più immedati e pres- 
santi impieghi notevoli mezzi e numerosi uomini assorbiti dalle grandi unità. 

It primo di questi si riferisce alla situazione che si era creata in Mediterraneo 
dopo lo sbarco anglo-americano in’ Marocco e in Algeria nel novembre 1942 e, in 
seguito al quale. le forze italo-tedesche chiuse e premute da Oriente, da Occidente 
e da Sud dipendevano. ancora più che nel precedente periodo, dai rinforzi e dai 
rifornimenti, che potevano essere trasportati attraverso al Mediterraneo e la cui 
responsabilità ricadeva sul comando tedesco navale in Italia operante alle dirette di- 
pendenze dello S.M. navale tedesco e in cooperazione con il Comandante in Capo 
del Sud — Generale Kesserling — e con l'Alto Comando della Marina Italiana. 
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La questione dei trasporti dei rifornimenti fece sorgere particolare attriti fra 
i vari comandi interessati che resero necessaria una riunione degli S.M. tenutasi il 
28 dicembre 1942 nel corso della quale però, non fu possibile raggiungere una accordo 
sulla situazione creatasi: per tale fatto fu quindi deciso di prospettare a Hitler 
l’intera questione del Comando del Mediterraneo delegando all'uopo |’ Ammiraglio 
Krancke, rappresentante permanente della Marina presso il Q. G. del Comandante 
Supremo tedesco. L’Ammiraglio.Krancke ha riportato in una sua relazione, pub- 
blicata in esteso nella rivista inglese, la descrizione delle tre successive riunioni 
che ebbero luogo, presso Hitler con l'intervento anche di Goering, dal 30 dicembre 
al 1° gennaio 1943 e dalla quale, tralasciando i particolari concernenti la discus- 
sione dei trasporti in Mediterraneo, emerge il secondo episodio che provocò la 
decisione di disarmare le grandi unità navali tedesche. 

Alla prima di tali riunioni, dopo aver trattato la questione dei rifornimenti nel 
Mediterraneo, Hitler parlò della superiorità della Marina inglese che era in grado 
di attraversare il Mediterraneo senza timore dei contrasti navali ed aerei dell’ Asse. 
con dure parole, stigmatizzo la Marina tedesca come una « miserevale » copia di 
quella inglese costituita di navi non pronte all’azione e « pigramente » alla fonda 
in porti ben protetti. Nel corso di tale riunione, sopravvenuta la notizia dell’avvi- 
stamento di un convoglio nemico in direzione di Murmansk, Hitler, interrompendo 
la sua diatriba contro le grandi navi, dette disposizioni affinchè un nucleo di incro- 
ciatori del contingente operativo settentrionale venisse impiegato per agire contro 
il convoglio e mise in rilievo la sua intenzione dj essere costantemente tenuto al 
corrente sugli sviluppi dell'azione ordinata. 

Il mattino successivo l’Ammiraglio Krancke poteva riferire al Comandante 
Supremo che le forze tedesche erano a contatto con il convoglio nemico, che, dalla 
comunicazione inviata da un sommergibile verso mezzogiorno, c'era da ritenere che 
l’azione avesse già raggiunto il suo apice e che, nel complesso, l'attacco al convoglio 
si fosse svolto secondo il piano, Nella successiva riunione serale, alla richiesta di 
notizie da parte di Hitler, fu solo possibile comunicargli che il gruppo incrociatori 
stava rientrando alla base mentre contemporaneamente veniva letto nella riunione 
un comunicato inglese della « Reuter » che dava notizie di un avvenuto scontro nel 
corso del quale era stato affondato un c.t. tedesco e danneggiato un incrociatore. 
Data Vincertezza della situazione e l'impazienza che Hitler manifestava per avere 
notizie sull'andamento della operazione nella speranza di poter emettere un commu- 
nicato annunziante la distruzione del convoglio, fu proposto all ufficio Gperazioni 
dello S.M. navale di richiedere il risultato dell’azione mediante un breve segnale 
radio ma il Comandante in Capo della Marina si rifiutò di chiedere alle navi in 
navigazione di dare comnicazioni radio confermando che il silenzio radiotelegrafico 
doveve essere strettamente mantenuto, l 

Anche nel corso della notte l’Ammiraglio Krancke tentò invano di avere qualche 
notizia e alle 0415, poco prima che Hitler andasse a dormire, dovette confermargli 
che nessuna notizia era pervenuta, A mezzogiorno del 1° gennaio ] Amm. Krancke 
pote solo riferirgli che liper era rientrata alla base ma che a causa del mancato 
funzionamento dei collegamenti teletonici non aveva ricevuto alcun particolare 
sull'azione: molto irritato che egli, come Comandante Supremo, non aveva ancora 
ricevuto notizie ventiquattro ore dopo l'azione, mentre gli inglesi avevano già ema- 
nato un comunicato in merito fin dalla sera precedente, Hitler ordinò di inviare 
un messaggio radio per chiedere una relazione alla Marina e nel quale erano conte- 
nute anche alcune severe note di biasimo. Nel corso della riunione Hitler « purlò 
delle inutilità delle grandi navi, della scarsa capacità di osare da parte dei più 
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vecchi ufficiali di marina e così via. Io dovetti rinanciare a qualsiasi tentativo di 
spiegazione o protesta ». Egli dichiarava persino che noi osavacmo attaccare soltanto - 
le navi mercantili perchè queste non rispondevano al nostro fuoco, È più tardi nella 
stessa giornata « dichiarara che ci volera una bella sfacciataggine a non informarlo 
che la Marina non era altro che un focolaio di rivoluzione, pigramente vagante e 
privo di qualsiasi volontà di entrare in azione, Ciò significava la fine della. flotta 
d'alto mare aggiungendo che sua irrevocabile decisione era quella di fare a meno di 
tali navi inutili. Egli avrebbe meglio impiegato il personale buono, le buone armi 
e le corazze. Informi subito il Grande Ammiraglio, Tentai con calma di fargli 
capire che, dopo tutto, dovevamo ancora attendere la relazione, ma egli non mi lasciò 
dire una parola e m? congedò, Informai quindi il Grande Ammiraglio ». 

Solo alle 1925 giunse per telefono la tanto attesa relazione che però confermava 
quanto era già noto dal comunicato inglese: le forze tedesche non avevano potuto 
arrivare a contatto con il convoglio e, impegnate dalle forze protettive inglesi, 
avevano dovuto ritirarsi in seguito ai danni subiti dall’Hipper ed alla perdita di 
un cacciatorpediniere. 

« Alla riunione serale sulla situazione, scrive ancora VAmmiraglio Krancke, 
si verificò un altro scoppio d'ira con speciale riferimento al fatto che l’azione non era 
stata condotta completamente a termine, Questo, diceva il fuehrer, era tipico delle 
navi tedesche, proprio il contrario di quelle inglesi che combattevano sino alla fine. 
Egli avrebbe voluto cedere un'unità dell'escreito comportarsi in tal modo, I coman- 
danti di tali unità sarebbero stati eliminati. Tutta la questione rappresentava la 
fine della flotta d'alto mare tedesca — egli dichiarava. Jo dovevo renderne edotto il 
Grande Ammiraglio che dovera immediatamente presentarsi al fuehrer per essere 
informato personalmente di questa irrevocabile decisione ». 

Raeder fu ricevuto soltanto il 6 gennaio ma, malgrado i suoi tentativi per 
illustrare la funzione svolta dalla flotta tedesca fin dal 1866, gli fu confermata la 
decisione di disarmare il nerbo della flotta (Kernflotte). Il Grande Ammiraglio, in 
vista dell'importanza dell'ordine ricevuto, rimetteva, al Comandante Supremo, il 
10 gennaio, un lungo memoriale nel quale ribatteva i suoi punti di vista e del quale 
le argomentazioni finali tendevano a dimostrare quali dannose ripercussioni la scom- 
parsa delle grandi unità tedesche avrebbe avuto anche nel campo politico e psico- 
logico: nella nazione tedesca perchè facilmente vi avrebbe scorto un parallelo storico 
e demoralizzante con l'eliminazione della flótta d’alto mare tedesca dopo la 18 Guerra 
Mondiale; fra gli Alleati, che avevano giù sentito e combattuto la potenza navale del 
nemico e che non potendo comprendere il volontario abbandono tedesco, vi avrebbero 
soltanto scorto un grave segno di debolezza da parte dell’alleato che si sarebbe 
ripercosso in un ulteriore aumento a loro danno della potenza navale nemica; fra 
i neutrali che chiaramente avrebbero considerato questo disarmo un segno di potenza 
declinante; per il nemico, infine. la scomparsa delle navi da guerra tedesche avrebbe 
rappresentato un importante trionfo, 

Il memoriale così terminava: « Jo vedo che i piecoli vantaggi in personale e 
materiale che si realizzeranno non potranno sorpassare le gravi conseguenze politiche 
e navali che ne deriveranno. Sono fermamente convinto che, senza il nucleo della 
flotta, la marina tedesca non sarà più in grado di eseguire il compito ad essa 
assegnato nella maggiore querra tedesca per la libertà ». 

Tre giorni dopo lo S. M. navale tedesco riceveva una nuova relazione dell Ammi- 
raglio Krancke nella quale veniva riferito che Hitler, confermando le sne decisioni, 
dichiarava ancora una volta « di non poter intravedere un qualsiasi ulteriore im piego 
delle grandi nari in questa guerra e che. im vista delle necessità del fronte orientale, 
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ogni sforzo doveva essere compiuto per aumentare la produzione dei carri armati..... 
. gli operai non dovevano essere distratti dalle necessità delle grandi navi e dovevano 
.. anche se fossero 
solo cinquemila...., era divenuto sempre più evidente che non è possibile, per un 
insieme di grandi navi, operare in zone costiere dove possono penetrare le forze 


essere messi a disposizione per la produzione di carri armati... 


aeree avversarie...., i portaerei pure sono inutili in vicinanza dei campi di aviazione 
costieri poichè gli aerei sistemati a terra sono superiori in rendimento..... ogni sforz 
doveva invece essere compiuto per la guerra dei scttomarini.,... dobbiamo renderci 
conto che tutto sarà inutile se non combatteremo i russi in Oriente ». La relazione del- 
l’Ammiraglio Krancke così conclude: « A mio parere, l'abolizione dei lavori per le 
grandi nari, compresi i portaerei e la conseguente disponibilità di operai si deve 
considerare come un ordine ». 

In tal modo per ordine di Hitler la flotta d’alto mare tedesca cessava pratica- 
mente di esistere e, come in altri casi verificatisi nel corso della guerra, la decisione 
presa è dovuta in gran parte alla sua impulsività, si dimostrò molto utile alla causa 
degli Alleati. 


LA PRIMA E LA SECONDA BATTAGLIA DI NARVIK DEL 10 E 13 APRI- 
LE 1950 (dal supplemento di « The London Gazete», n. 38005 del 
3 luglio 1947). 


Il racconto di tali azioni è tratto: 


per la prima battaglia dal rapporto del Capitano di Fregata H.F. Layman. 
Comandante del c.t. Hotspur e più anziano fra gli ufficiali superstiti; 


per la seconda battaglia dal rapporto del Vice Ammiraglio W.J. Whitworth. 


Alcune frasi di tali documenti sono state riportate integralmente. in corsivo. 


All'alba del 7 aprile 1940, 24 e 20* flottiglia ce.tt. salpano da Sullom Voe nelle 
Shetland e fanno rotta per congiungersi a Nord di tali isole con l’incrociatore da 
battaglia Renown, La 2 è comandata dal Capitano di Vascello Warburton Lee 
imbarcato sull Hardy (1) agli ordini del quale sono Junter (2), Hotspur (2) e 
Hacock (2). l 

L'intera forza navale dirige verso l’imboccatura del Vestfjorden, un braccio 
di mare a forma di triangolo isoscele limitato fra l'arcipelago delle Lofoten e la 
penisola scandinava, avente al vertice l’Ofotfjorden. stretto e frastagliato, che 
lungo un percorso di circa 30 miglia con direzione Est conduce a Narvik. 

Il giorno 8 alcune siluranti sono temporaneamente distaccate per la posa di un 
campo di mine davanti alla costa norvegese, fuori di Eggelovsa. All'alba successiva. 
presso le Lofoten, ha luogo uno scambio di cannonate, con lievi danni reciproci. 
tra il Renown e due grossi incrociatori tedeschi, presumibilmente Scharnorst e 
Hipper (3. Anche i ce.tt. intervengono, ma la distanza è probabilmente troppo 


(1) 1500 tonnellate; V-120; ViII=-ianciasiluri; 86 nodi. 
(2) 1350 tonnellate; IV-120; VIIR anciasiluri; 35,5 nodi. 
(3) (rneisenau, secondo notizie da fonte tedesca (N.d.R.). 
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forte per le loro artiglierie. Inoltre. causa il mare grosso, scadono rapidamente di 
poppa. Nel corso dell’azione Hardy e Hunter sono inquadrati ma non colpiti dal 
tiro nemico. | 

Dopo la rottura del contatto la 22 flottiglia è inviata a pattugliare l’imbocca- 
tura del Vestfjorden. Successivamente le viene dato ordine di effettuare una puntata 
verso Narvik. 

Alle 1600 i cc.tt. inglesi, ai quali si è aggregato l Hostile (1), sostano presso 
Tranoy, all’estremita del Vestfjorden, per assumere informazioni. Due ore dopo 
il Comandante Warburton Lee radiotelegrafa a Londra ed agli Ammiragli in mare: 

Secondo notizie di fonte norvegese i tedeschi tengono Narvik in forze. Vi sa- 
rebbero anche 6 cacciatorpediniere (2) ed un summergibile, E’ possibile che il canale 
di accesso sia minato. Attaccherà domattina all'alba con l'alta marea. 

Nessuna richiesta di autorizzazione o istruzioni. Tuttavia Londra risponde, ma 
solo per fornire ulteriori chiarimenti a tutelare chi sta in mare: 

I guardacoste norvegesi Eidsvold e Norge possono essere in mani tedesche. Vi 
lasciamo arbitro di giudicare se in queste circostanze l’attacco debba essere ugual- 
mente eseguito. Appoggeremo la decisione che prenderete, qualunque essa sia. 

Con un breve messaggio il Capo flottiglia emana l’ordine di operazione, Tutte le 
siluranti dovranno avere la gente a posto di combattimento a partire dalle 0030 
dell’indomani. Hardy-Hunter e Havock attaccheranno le navi nel porto interno, 
Hotspur e Hostile impegneranno le batterie di Framnesodden, le unità eventual- 
mente avvistate a Nord Ovest e copriranno con nebbia artificiale la ritirata degli 
altri tre cc.tt. . 

Le 50 miglia di fiord fra Tranoy e l'obbiettivo sono percorse attraverso continue 
tempeste di neve. Raramente vi è possibilità di percepire qualcosa a più di 300 metri 
ed il felice esito della navigazione è dovuto all’abilità del Capitano di Corvetta 
Gordon Smith, ufficiale di rotta della flottiglia. 

Alle 0415 gli inglesi sono davanti a Narvik, L’Hardy entra nel porto, che è let- 
teralmente stipato di unità da guerra e mercantili. Apre il fuoco e lancia 7 siluri, 
che provocano fra l’altro grandi esplosioni su di un c.t. La sorpresa è completa. 
Successivamente attaccano Haunter ed Havock, che lanciano 13 siluri accompagnati 
da tiro celere. Un altro c.t. e vari piroscafi sono colpiti in pieno. Solo allora navi 
in porto e batterie cominciano a reagire, sia pure in modo impreciso. Le tre unità 
attaccanti si ritirano dietro la cortina distesa da Hotspur e Hostile, che non hanno 
potuto eseguire un'esplorazione completa delle insenature laterali causa la cattiva 
visibilità. L’ Hotspur lancia 4 siluri che affondano due piroscafi, Sono avvistate le 
scie di almeno 6 siluri tedeschi, ma nessuno colpisce. 

L’intera flottiglia attacca poi nuovamente battendo il porto con le artiglierie 
e si ritira senza aver subito danni. 

Il Capitano di Vascello Warburton Lee esamina la situazione. Le sue unità 
dispongono ancora complessivamente di 16 siluri e risultano illese. Nel porto sono 
stati visti almeno tre cc. tt. Secondo le informazioni ricevute i tedeschi ne avevano 6. 
La forza che potrebbe sopraggiungere dall'esterno non è quindi tale da preoccupare 
il Capo Flottiglia inglese che decide rimanere ancora sul posto per effettuare un 
terzo attacco. L'azione ha inizio alle 0520: tutti i bersagli visibili dentro e fuori 


(1) Tipo « Hunter ». 

(2) I tedeschi avevano solo due tipi di cc.tt, sensibilmente eguali: 1600-1800 ton- 
nellate; V-127; VIII-lanciasiluri; 36 nodi, In realtà a Narvik ne erano giunti 10, 
agli ordini del Commodoro Bonte (N.d.R.). 
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del porto sono battuti con le artiglierie. Vengono anche lanciati 4 siluri. Il nemico 
reagisce sempre più intensamente ma tutto si riduce a un colpo che causa lievi danni 
sulla prora dell’ Hostile. 

Alle 0540 mentre Hardy, ultimato il fuoco, accosta per Ovest, vengono avvi- 
stati a Nord tre cacciatorpediniere tedeschi. La flottiglia mette a 30 nodi ed ha 
luogo un’azione a distanze variabili fra 5 e 9000 metri. Alle 5,55 appaiono di prora 
due altri cacciatorpediniere germanici che traversano la rotta degli inglesi da si- 
nistra verso destra a circa 5.000 metri. Una granata da 127 esplode sulla plancia del- 
VHurdy ferendo mortalmente il Capitano di Vascello Warburton Lee e ponendo 
fuori combattimento il resto degli uomini, Il solo segretario del Comandante, Ca- 
pitano Commissario G. H. Stanning riesce, benchè ferito, a riprendere il controllo 
della nave, colpita successivamente anche nelle caldaie, e la dirige verso costa. 
L'ufficiale ai siluri, Tenente di Vascello Heppel che, ritenendo inutilizzata la sta- 
zione di governo principale, si era recato presso quella di riserva, raggiunge la 
plancia ancora in tempo per approvare l’idea di arenare l’unità, © 

« L'azione intrapresa nel critico momento dal Capitano Commissario Stanning 
salvo in ogni caso molte vite La sua opera può essere stata giusta od errata, ma è 
certo che egli dimostrò grande iniziativa in un insolito incarico ». 

L'IHHotspur è colpito alla trasmissione del timone ed investe l Hunter. Riesce a 
disimpegnarsi governando dalla stazione del pezzo 3, mentre l’ Hunter, che aveva 
già la prora in fiamme, riceve altri proiettili e va a fondo. Vari siluri sono lanciati 
dalle due parti. Un cacciatorpediniere germanico, ferito mortalmente, deriva fuori 
della zona di combattimento. i : 

Hostile ed Harock si sono intanto aperti, praticamente senza ricevere danni. 
la via di sfuggita verso ovest. Scorgendo però che l’Hotspur, rimasto indietro per 
effetto della collisione, è sottoposto al fuoco concentrato di quattro avversari, inver- 
tono la rotta e coprono la ritirata del confratello con audace e brillante manovra. 
Anche i tedeschi sono però stati duramente colpiti, e rinunziano ad inseguire (1) 
non ostante che i loro avversari abbiano dovuto ridurre di velocità per adeguarsi 
all’ Hotspur. 

L’ Hardy si è arenato e continua a far fuoco sin che possibile con l’unico pezzo 
intatto, L'equipaggio abbandona quindi la nave (2) ma il Tenente di Vascello Hep- 
pel. un'ora dopo, ritorna sullo scafo in fiamme, fa saltare gli armadi di sicurezza 
e porta indietro l'ufficiale di rotta che era rimasto a bordo perchè gravemente fe- 
rito. Centosessanta uomini riescono così a raggiungere il villaggio di Ballangen 
dove sono ricuperati. il 13 aprile, dal cacciatorpediniere Jranhoe, 

Le tre unità inglesi proseguono intanto la loro rotta. Presso l’imbeccatura 
dell’Ofotfjorden fermano il mercantile tedesco Ituuenfels i cui uomini saltano preci- 
pitosamente in mare, L'Iarock li ripesca, invia a bordo un picchetto armato ma 
pol, considerando che la base nemica è ancora troppo vicina, richiama l’imbarca- 
zione ed inizia l'opera di affondamento con le artiglierie, Si alza subito una colonna 
di fiamme e detriti alta oltre 1000 metri che viene osservata anche al di là delle 
montagne dai superstiti dell Hardy e dell’ Hostile: il piroscafo portava le munizioni 
e i siluri di riserva della flottiglia nemica nonchè le mine necessarie per sbarrare 
l'accesso di Narvik. 


(1) Secondo notizie da fonte germanica, causa determinante sarebbe stata la 
scarsezza di nafta (N.d.R.), 

(2) Da notizie di altra fonte risulterebbe che il Capitano di Vascello Warburton 
Lee e morto mentre, sn barella. veniva trasportato a terra (N.d.R.). 
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Termina così l'incursione che ha colpito di sorpresa i tedeschi troncando Peu- 
foria del facile sbarco, La 2* flottiglia è stata certo duramente provata. Ma ha 
inflitto al nemico danni ben più gravi di quelli ricevuti ed ha aperto la strada per 
successivi attacchi. 


Il, 


Nella notte fra il 12 e il 13 aprile 1940 11 Vice Ammiraglio W. J. Whitworth, 
comandante la Squadra incrociatori da battaglia, trasborda in mare sul Warspite. 
L'operazione, resa difficile dalle condizioni del tempo. è ultimata alle 0200 e la coraz- 
zata, scortata dai cacciatorpediniere Cossack (1), Mero (2). Forhound (2), Fore- 
ster (2) dirige per il punto di latitudine 67°44’ N, 13°22’ E ove è raggiunta dai 
cacciatorpediniere Bedouin (1), Punjabi (1), Kimberley (3), Icarus (2) ai quali si 
aggregheranno “più tardi Ivanhoe (2) ed Eskimo (1) (che sta incrociando al largo 
di Tranoy), Hostile (2) ed Havock (2), reduci dalla prima battaglia di Narvik, ri- 
mangono a protezione dello Skjel Fjord (isole Lofoten). L’appoggio aereo è assi- 
curato dal Furious. > 

La forza navale procede per il Vest Fjord con tempo coperto, pioggia intermit- 
tente, visibilità 10 miglia. Tre cacciatorpediniere effettuano dragaggio in corsa 
mentre gli altri formano schermo antisommergibile e lanciano bombe di profondità 
nei punti sospetti. A partire dalle 0830 alcuni areei del Furious assicurano servizio 
di pattuglia sul cielo della formazione, mentre altri sono incaricati di attaccare 
successivamente difese ed unità nemiche fra l’imboccatura dell’Ofot Fjorden e i 
dintorni di Narvik, in sincronia con l'avvicinarsi della formazione stessa. 

Verso le ore 11. presso il faro di Tranov, sono lanciate numerose bombe nella 
zona ove un sommergibile, dopo aver segnalato « U » all’Eskimo, si è precipito- 
samente immerso. 

Alle 1152, essendo a 5 miglia dall’entrata dell’Ofot. il Warspite catapulta un 
idrovolante per esplorazione ravvicinata ed eventuali azioni di bombardamento. 
Bedouin, Punjabi, Eskimo, Cossack, Kimberley, Forester prendono posizione di 
avanguardia, 1 tre primi a destra, gli altri a sinistra, con particolare ordine di 
attaccare a fondo qualsiasi unità avvistata prima che questa possa lanciare siluri 
contro il Warspite, Icarus, Hero e Forhound continuano il dragaggio in’ corsa. 
L'Icanhoe rimane di pattuglia all'ingresso dell’Ofot. 

Alle 1203 l’idro catapultato segnala la presenza presso Hamnesholm (18 miglia 
a ovest di Narvik) di un cacciatorpediniere germanico, che impegnato successiva- 
mente dall’avanguardia inglese si ritira proteggendosi con cortine fumogene, 

Alle 1250 i grossi calibri del Warspite entrano in azione contro unità sottili 
nemiche. Contemporaneamente l'idro informa che un cacciatorpediniere è nascosto 
nella insenatura di Djupvik (14 miglia a Ovest di Narvik) e si trova in posizione 
favorevolissima per eseguire un lancio improvviso, Bedouin ed Eskimo possono così 
doppiare il capo con tubi ed artiglierie gid puntate. In tre minuti Vunità germa- 
nica @ incendiata e il Warspite la finisce con alcune salve da 380, 

Altri cacciatorpediniere tedeschi entrano in azione. Durante il complesso com- 
battimento che segue, le unità accostano continuamente nel breve spazio del fjord 
sia per tenere in campo il maggior numero possibile di armi, sia per disturbare il 


(1) 1870 tonnellate; VIII-120; [V-lanciasilurt; 36.5 nodi. 
(2) 1350 tonnellate; 1V-120; Vill-lanciasiuri; 35.5 nodi, 
(3) 1690 tonnellate; VI-120; N-lanciasiluri; 36 nodi. 
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tiro avversario. Le artiglierie del Warspite intervengono contro qualsiasi bersaglio 
terrestre o navale quando il fumo della battagha lo consente mentre la nave ma- 
novra in modo da mantenersi a giusta distanza dai cc.tt. pur conservando una velo- 
cità atta a consentire rapide accostate, Grazie alle tempestive segnalazioni dello 
idro sono evitati vari siluri ed © chiarita la situazione di alcune insenature sospette. 
Alle 1341 vengono avvistati gli aerei del Furious, diretti all'attacco di Narvik che 
dista ormai solo 10 miglia. Pochi minuti dopo TIcarus-Hero e Forchound sal- 
pano i paramine e raggiungono l’avanguardia. 

Alle 1417 il Punjabi si ritira dal combattimento avendo la tubolatura principale 
colpita e tutte le artiglierie temporaneamente inutilizzate. 

Nel campo opposto due cc.tt. sono stati abbandonati in fiamme nel fiord laterale 
di Herjangs. Un terzo, gravemente danneggiato, si difende ancora a Narvik. Cossack 
e Forhound entrano nel porto e lo affffondano ma durante l’azione il Cossack rimane 
incagliato contro un relitto sommerso. 

Le superstiti unità tedesche hanno intanto cercato rifugio nel Rombaks Fjord. 
Questa stretta insenatura, lunga circa 10 miglia, che si apre ad Est di Narvik pre- 
senta, all’inizio e al centro, due strozzature molto pronunciate e forma nell’ultimo 
tratto una specie di gomito. Chi avanza deve quindi percorrere tre passaggi senza 
sapere cosa si troverà di fronte al termine di essi. Seguito da Forester ed Hero, 
lEskimo penetra audacemente nel fjord ed alle 1450, oltrepassata la seconda stroz- 
zatura, avvista due cc.tt. contro i quale viene impegnato combattimento. Uno di 
questi si incaglia dopo aver lanciato, e viene distrutto, mentre l'altro raggiunge 
l'estremità del Rombaks coprendosi con fumo. L'Eskimo ha la prora asportata da un 
siluro e si ritira assistito dal Forester. 

Alcune unità tedesche si trovano quindi ancora oltre il gomito del fjord, in 
posizione favorevole per eseguire eventuali lanci improvvisi. Il Bedouin, come silurante 
più anziana, lo segnale alle 1530. Dal Warspite viene risposto: 

La minaccia dei siluri va accettata. Il nemico deve essere distrutto senza in- 
dugio. Prendete Kimberley-Forester-Hero e Punjabi (1) ai vostri ordini e organiz- 
zate l'attacco mandando avanti Cunita più adatta, Speronate o ubbordate se 
NECPSSATIO, 

L'aero del Warspite ha intanto fatto ritorno dopo aver affondato un sommer- 
gibile nel fjord di Herjangs. Viene alzato e si cominciano a prendere le disposizioni 
per un eventuale bombardamento indiretto. Ma questo non risulta più necessario 
poichè nel frattempo Mero, Icarus e Kimberley si sono inoltrati di propria inizia- 
tiva sino all'estremità del Rombaks, Nessuna opposizione: non si vedono che tre cac- 
ciatorpediniere tedeschi abbandonati contro il ghiacciaio del fondo. Uno emerge solo 
più con la prora: è probabile sia stato abbandonato dopo il combattimento di 
tre giorni prima, Un'altro sta affondando. Il terzo: l’ Hans Ludelmann, viene colato 
a picco con un siluro, 

La seconda battaglia di Narvik è così finita. 

L'Ammiraglio Withworth considera l'eventualità di occupare l'abitato con forze 
da sbarco, ma poi vi rinunzia, I tedeschi sono certo terribilmente scossi nel morale 
dall'azione dei grossi calibri del Warspite e dalla visione delle loro navi in fiamme, 
trantumate sulle spiaggie o colate a picco nelle acque del fiord. Ma tale effetto non 
può certo durare a iungo: non è quindi opportuno esporre poche centinaia di uo- 
mint. reduci da un faticosissimo combattimento. all'urto di almeno 2000 ottimi xol- 


(1) Che ha parzialmente riparato le avarie escludendo una caldaia. 
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dati. Sarebbe stato necessario poter disporre subito di una forza terrestre organiz- 
zata e pronta a sbarcare, ma purtroppo non si è pensato a questo, 

Dodici aerei nemici sono inoltre avvistati alle 1800, 

Alle 1830 il Warspite dirige per ovest con 5 cacciatorpediniere in posizione di 
scorta antisommergibile. Punjubi e Kimberley rimangono per dare assistenza ad 
Eskimo e Cossack. Quest'ultimo, sempre incagliato, ha intanto provveduto a silen- 
ziare un cannone terrestre di piccolo calibro che si ostinava a far fuoco. Per rinfor- 
zare l'occupazione del porto sono poi chiamati Jranhoe e Hostile. 

Diciotto miglia a Ovest di Narvik il Forhound attacca un sommergibile che 
tenta sfuggire dalle ristrette acque del fjord, ove le unità antisom possono avere 
troppo facilmente buon giuoco. I 12 -aerei sono sempre in vista ma la loro azione si 
limita ad un inefficace bombardamento dell’/vankoe, 

Alle 2050 il Warspite inverte la rotta e dirige verso Narvik per imbarcarvi i 
feriti dei cacciatorpediniere profittando dell’oscurita. Successivamente l’Ammiraglio 
riassume la situazione al comandante della Home Fleet, raccomanda di inviare senza 
indugio una grossa forza di occupazione che sfrutti l’azione delle navi e conclude: 

Intendo tornare a Narvik domattina per mantenere l’effetto morale dovuto 
alla presenza di una corazzata, Accettero le minaccie aeree e sottomarine che Vazione 
comporta. 

L’imbarco dei feriti richiede parecchie ore e la nave deve quindi rimanere a 
lungo ferma sulle macchine con la protezione del solo pattugliamento, Ma: 

Il Warspite eru lù per sostenere i cucciatorpediniere che avevano svolto un 
così magnifico lavoro ed io non ero disposto ad abbandonarli alle loro avversità. 

Alle 0326 del 14 il Cossack riesce a disincagliarsi. L’Eskimo, opportunamente 
scortato, sta raggiungendo il ridosso di Skjel Fjord. Kimberley ed Ivanhoe riman- 
gono a Narvik mentre le rimanenti unità si allontanano verso Ovest. 

L'azione è costata ai tedeschi i 7 cacciatorpediniere, che erano loro rimasti dopo 
il primo combattimento, Gli inglesi devano invece lamentare, complessivamente, 
solo 28 morti e 55 feriti. 


G.B. 


LENIGME DU SERVICE DE RENSEIGNEMENTS ALLEMANDS SOUS LE 
REGIME HITLERIEN (da « Revue de Défense Nationale », Dicembre 1947). 


Con questo titolo è apparso un interessante articolo del Generale L. Rivet su 
la « Revue de Défense Nationale ». L'autore tratteggia la figura dell’Amm. Canaris, 
capo del servizio informazioni tedesco e l’attività antinazista sviluppata da quel 
servizio sotto l’impulso di lui. 

Secondo l’autore l’opposizione al partito nazista in Germania era quanto mai 
dispersa ed incerta; nei centri politici era rappresentata dal conte De Moltke, negli 
ambienti religiosi da! pastore Niemoller, dal vescovo protestante Wurm, dal vescovo 
cattolico Preising. dal padre gesuita Roesch. ed infine tra gli statali dell'ex borgo- 
mastro di Lipsia il dott. Gordeler. 

Naturalmente questa opposizione aveva scarso seguito e mano a mano che i suc- 
cessi di Hitler aumentavano, diminuivano in proporzione le speranze di creare dei 
proseliti a quei già rari oppositori. 

Ciò nonostante il dott. Gordeler prese contatti con diverse personalità, special- 
mente militari che erano idealmente all'opposizione. ed in particolare con il Gene- 
rale Beck. 
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Tl Generale Beck era stato un valente ufficiale, capo dello Stato Maggiore Gene- 
rale, e rappresentante autentico dell’antica casta militare prussiana. In qualita di 
Capo dello Stato Maggiore Generale. Beck aveva avuto come sottordine l’Ammi- 
raglio Canaris capo del servizio informazioni ed i due eraro legati da reciproca stima 
e simpatia. 

Anche Canaris era un ufficiale di vecchio stampo, di alto valore tecnico e rap- 
presentante degnissimo di quel Grande Stato Maggiore tedesco che aveva visto con 
ostilità l’affermarsi del partito nelle questioni militari. 

Lo stesso Generale Beck era stato estromesso dalla sua carica perchè si era mo- 
strato contrario all'immissione della Cecoslovacchia e Canaris, quantunque malvisto, 
era rimasto al suo posto solo grazie alla sua enorme competenza nel servizio infor- 
mazioni. In altre parole se si era potuto sostituire un Beck non sarebbe stato facile 
sostituire un Canaris in un incarico così delicato. 

Comunque, questi due capi militari germanici, degni rappresentanti del vecchio 
stato maggiore imperiale, e contrari all’ideologia nazista. esitarono a lungo prima 
di agire poichè l’insubordinazione ed il tradimento sono molto lontani dalla forma 
mentale di un militare tedesco, 

D'altra parte essi avevano séguito ed ascendente tra i vari capi militari. e 
Beck poteva contare sull'appoggio dei generali Olbrich, ‘Falkenhauser, Hoppner. 
-Wagner, Stulpnagel, Lindmann e von Treskov, altre assicurazioni in proposito 
erano state date a Canaris da von Kluge. von Leeb., von Witzleben e sopratutto da 
von Halder successore di Beck. Non mancarono al completo le adesioni di autorità 
civili quali quelle di Popitz, von Hassel ex ambasciatore presso il Quirinale e di 
Sack, l | 

Canaris st mise quindi all'opera per fare del servizio informazioni un organo 
‘apace di osteggiare il partito e per questa opera ebbe dei collaboratori fidati quali 
il Generale Oster, il General. Piekenbrock. il Generale Bentivegni, il Colonnello Han- 
sen e di un ebreo levantino che si faceva chiamare barone Ino. Quest'ultimo era un 
suddito turco e figurava come direttore della società Transmare. 


L'azione del Canaris comincio nel 1938 ed egli diede ai suoi collaboratori queste 
consegne. 


« La Germania e l'Europa sono in una situazione critica. Dopo la facile occu- 
pazione dell'Austria, Hitler ha intenzione, invocando la sorte dei Sudeti, di inva- 
dere la Cecoslovacchia e di smembrarla. Questo progetto, se portato a termine, 
significa la guerra enropea perchè le Potenze occidentali e PU.R.S.S. non soppor- 
teranno una nuova provocazione, Bisogna dunque cercare di mettere in opera tutte 
le rorze che hanno conservato una chiara nozione della realtà, per impedire questa 
guerra che sarebbe una disgrazia per ja Germania e per l Europa ». 

Egli ordinò quindi di v esagerare tutte le informazioni relative alle fortifica- 
zioni ceche ed alla voiontà di resistenza di quel popolo », e di « dare come verosi- 


mile l'intervento (aereo) delle potenze occidentali ». 


Dopo l'occupazione della Cecoslovacchia, egli preannuncia ai suoi ccllaboratori 
la guerra di Polonia e li mette in guardia sul fatto che le grandi potenze non si 
lasceranno ancora ingannare da quel « mentitore patologico » che era Hitler. 

Con la guerra egii da altre consegne ai suoi collaboratori ed in particolare dice 
loro: 

« La guerra significa la catastrofe della Germania, Ma una vittoria del sistema 
hitleriano sarebbe una disgrazia ancora maggiore ed inimmaginabile per la Ger- 
Mania e l'umanità intiera. Questa vittoria deve essere impedita con tutti i mezzi ». 
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Egli dispose quindi che il lavoro « ufticiale » fosse svolto passivamente, che si 
trascurassero le operazioni di carattere poliziesco, che si prendessero contatti nei 
paesi alleati con gli elementi antifascisti, 

Avuto ordine di far agire i sabotatori contro il naviglio alleato in Mediterraneo 
e Mar Nero, egli diede all’Ammiragliato germanico dei dati esagerati dichiarando 
affondate da 300 a 500.000 tonnellate di naviglio. 

Avuto ordine di far assassinare i generali francesi Weigand e Giraud, egli 
trascinò la cosa per le lunghe ed infine riuscì ad evitare l'esecuzione dell'ordine. 

Durante l'inverno 1942-43, quando la Germania voleva attaccare Gibilterra 
attraverso la Spagna, Canaris detormd le informazioni circa lattitudine del go- 
verno spagnolo ed ottenne che il progetto fosse rimandato. 

La Germania tentò inoltre di far avvenire un sollevamento in Irlanda ed a tale 
scopo si doveva trasportare sull’isola con un sommergibile un certo Russel, capo 
dell’I.R.A. ma poco dopo l’imbarco il Russel morì misteriosamente. 

Si crede che quella morte sia da imputare al Canaris. 

Nel settembre 1943 fu fatto il progetto di liberare Mussolini, di togliere di 
mezzo il Re e di assassinare o rapire il Papa ed ancora una volta Canaris interviene 
Secondo l’autore egli si incontrò con il Generale Ame, capo del S.L.M., a Venezia e 
gli fece capire qualche cosa, col che pero non impedì l'operazione sul Gran Sasso, 

Ma fu appunto in occasione dell’azione germanica in Italia che Canaris entrò 
in sospetto ad Hitler e contemporaneamente fu edotto di questo sospetto. 

Ormai il Servizio Informazioni era tenuto d’occhio dalla Gestapo, d’altra parte 
le sorti della guerra volgevano al peggio ed i più esitanti si sentivano maggiormente 
disposti ad agire, = 

Si giunse così al complotto vero e proprio per sopprimere Hitler. 

Il generale Olbrich presentò l’uomo che doveva agire: il colonnello Klaus 
Von Stauffenberg. uomo di coraggio eccezionale, ferito di guerra, antinazista 
implacabile. È 

La bomba esplose al Quartier Generale ma Hitler non fu ucciso e si ebbe allora 
una repressione feroce: Beck ucciso, Canaris torturato ed infine ucciso, nove tra 
ufficiali superiori e generali, fucilati, alcuni altri suicidati, il Servizio Informa- 
zioni distrutto. i 

Questa per sommi capi, la drammatica quanto straordinaria vicenda narrata 
«con obbiettività dall'autore dell'articolo. 


D.G.M. 


LA FONDAZIONE STORICA NAVALE (dal « Naval Institute Proceedings », del 
Dicembre 1947, Commodoro Dudley W. Knox, ufficiale della Marina Ameri- 
cana in congedo). 


In questo articolo il Commodoro Dudley illustra le finalità della « Naval Histo- 
rical Foundation » la sua nascita, il suo attuale sviluppo e le previsioni per il suo 
futuro lavoro. 

Nel 1926 il Commodore Dudley in un articolo pubblicato sul « Naval Institute 
Proceedings » fece presente la necessità di creare un ente che si proponesse di racco- 
gliere e conservare materiale storico navale. L'articolo ebbe una nota del Consiglio 
di Amministrazione dei Proceedings che plaudendo all'idea, appoggiava l'iniziativa 
e assicurava di prendere in seria considerazione la possibilità di un finanziamento 
parziale per la creazione di una tale istituzione. Questo aiuto imprevisto fu determi- 
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nante nel dar vita alla « Naval Historical Fountation » i cui scopi principali furono 
definiti in un regolamento e possono essere così sintetizzati: raccolta, acquisto e 
conservazione di manoscritti. cimeli, libri, quadri e tutto ciò che è connesso con la 
storia e le tradizioni della Marina militare e mercantile degli Stati Uniti. diffusione 
di questa storia e di queste tradizioni nè sono in conflitto con il Museo dell’ Accademia 
Navale che è particolarmente creato per l'educazione degli allievi e che si serve spesso 
di materiale della fondazione. 

Essa ha potuto subito sviluppare un lavoro redditizio di raccolta anche dove la 
Marina aveva trovato difficoltà o impossibilità ed il suo materiale è a disposizione 
della Marina e del pubblico per studi storici. 

La maggior parte del materiale delle sue collezioni è stato donato da persone che 
pur avendo a cuore la sua conservazione volevano metterlo a disposizione del pubblico 
a beneficio della tradizione navale nazionale. Raramente il materiale è stato acqui- 
stato. La collezione di documenti ne raccoglie circa centomila fra lettere, rapporti. 
appunti professionali, giornali, diari, giornali di bordo e simili. Circa diecimila sono 
i quadri, molti dei quali di speciale interesse storico e artistico. La notevole colle- 
zione di cimeli è formata da modelli di navi, statue, armi, uniformi e vari oggetti. 
La fondazione ha inoltre una biblioteca di duemilacinquecento volumi, alcuni dei 
quali molto rari, 

In conformità con la sua missione educatrice e con le possibilità del suo bilancio 
la fondazione ha provveduto alla pubblicazione di documenti e carte di rilevante 
interesse storico navale. Recentemente ha approntata un’esposizione per rendere 
meglio nota la parte avuta nella storia degli Stati Uniti dalla Marina Mercantile e 
dalla Guardia Costiera. Nel futuro è previsto che appronti alcune esposizioni a 
Washington, o nell’erigendo Museo Navale o con i mezzi propri avendo per questo 
scopo una buona organizzazione. 

Il progetto della compera della casa di William Paul, fratello dell'eroe nazionale 
John Paul Jones, dove questi divenne cittadino americano e si preparò per offrire 
i suoi servizi alla Marina Continentale, sarà realizzato non appena vi saranno 
fondi sufficienti. 

Inoltre sono previste ristampe e riproduzioni di documenti pitture e carte di 
particolare valore storico, 

Il Commodoro Dudley termina il suo articolo lamentando la scarsezza di fondi 
che malgrado la buona volontà del personale impiegato, quasi tutto volontario. e la 
generosità di alcuni benefattori, non consente di provvedere al lavoro di manu- 
tenzione, all’organizzazione di mostre -e alla immediata compera di cimeli, dove 
questa è necessaria per salvarli dal deterioramento o dalla dispersione. 


GUERRA E MATERIALE (da « Revue de Défense Nationale », Dicembre 1947). 


Prendendo lo spunto da alcune citazioni di rapporti tenuti all’epoca della Rivo- 
luzione francese all'Assemblea Nazionale e alla Convenzione, citazioni che mettono in 
evidenza la sempre crescente importanza del materiale in guerra, l'Autore si pone 
il quesito se questa importanza del materiale, generalmente ritenuta una caratteri- 
stica della guerra moderna, non sia invece una delle costanti delle guerre di tutti 1 
tempi. 

Fra due nemici — animati dalla stessa volontà di vincere — la vittoria è sempre 
stata appannaggio di chi ha potuto mettere in opera il materiale migliore. relativa- 
mente alla tecnica del tempo, e in maggiore quantita, 
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Che la guerra sia stata in ogni tempo questione di materiale è cosa provata e 
documentata dai tempi antichi. Dalle macchine belliche dei Romani a quelle medio- 
evali, dalle prime armi da fuoco ai cannoni di Gustavo Adolfo, infiniti sono gli esempi 
che si possono citare e che limiteremo a quelli forniti dalle guerre più recenti. 


Le guerre stesse del periodo della Rivoluzione francese, nelle quali si potrebbe 
essere tentati a considerare il problema militare solamente dal punto di vista del 
numero di uomini, sono una chiara dimostrazione di queste tesi. , 

Non è a « coups d'hommes » che la Convenzione ha vinto l Europa. ma mettendo 
in linea un numero sempre maggiore di cannoni. di fucili e approntando sempre in 
modo migliore le munizioni. Gli uomini di governa dell’epoca non si sono lasciati 
ingannare da parole altisonanti quali « leva in massa torrenziale », ma con il decreto 
del 23 agosto 1793 hanno mobilitato tutte le risorse della Francia non solo per 
avere dej combattenti, ma per provvedere a tutto il materiale bellico necessario. 
« Non è sufficiente avere uomini: essi non mancheranno mai per la difesa della Repub- 
blica. Delle armi! Della armi e del pane! » proclama Barère per fare adottare il pro- 
getto del decreto. | 

E’ interessante vedere come negli anni 1793-1794 le operazioni, i successi e le 
disfatte sono strettamente legate a questioni di armamento e di munizioni. Su tutti i 
teatri della guerra le operazioni ristagnano, i successi non possono essere sfruttati, 
le disfatte avvengono per mancanza di armi e munizioni, ma appena queste arrivano 
l'offensiva viene ripresa e si ottengono le vittorie. 

Tutta la Francia è trasformata in un vasto arsenale nel quale ogni attività è 
rivolta alla produzione bellica, Basti ricordare le note misure prese per la raccolta 
del salnitro e l’impulso dato allora alle invenzioni, al miglioramento della tecnica e al 
perfezionamento delle armi. 

Significative — sembrano di oggi — le parole del già citato Barère: « Chi fa un 
fucile, una sciabola, un vomere di aratro, è utile quanto chi se ne serve ». 


La guerra di Secessione è decisa dall'inizio non avendo il Sud saputo riportare 
una rapida vittoria decisiva, la vittoria finale non può sfuggire al Nord, perchò 
questo, anche se moraimente meno preparato, potrà allineare delle armate sempre ` 
più numerose e soprattutto perchè la sua industria gli permetterà di armarle. 

Nel 1860 l'industria degli Stati Confederati lavorava 25.000 tonnellate di ferro 
contro 800.000 di quella degli Stati del Nord. Le sorti della guerra sono in questi due 
numeri, 

Inutilmente il Sud adotterà nuovi ritrovati e migliorerà i propri armamenti: 
cannoni rigati, a retrocarica, cannoni giganti da 50 tonnellate e 8.000 metri di 
gittata, fucili a ripetizione, e nel campo navale corazzate, siluri e torpedini: il Nord 
troverà la difesa per ogni nuovo ritrovato o lo adotterà a sua volta moltiplicato nel 
numero perchè la sua industria glielo permetterà. 

Prodigioso lo sviluppo dato alla Marina che in meno di due anni passa da 70 a 
400 unità e assicurerà il blocco totale dei porti del Sud privandolo delle fonti di ap- 
provvigionamento in armi e munizioni. 

E il Sud sarà schiacciato. 
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Non meno istruttiva è lə guerra del 1870-1871. E' vero che la condotta delle 
operazioni da parte francese infiuisce notevolmente sui risultati nel primo periodo di 
essa, ma è anche vero che l'artiglieria francese è interiore in numero. qualità e modo 
d'impiego tattico. mentre il vantaggio qualitativo del fucile Chassepot è controbilan- 
ciato dal maggior numero di Drevse germanici. 

Quando il Governo della Difesa nazionale cerca di creare un nuovo esercito par- 
tendo quasi dal nulla, uno dei problemi più ardui non è quello di trovare gli uomini. 
ma. ancora una volta. l'armamento e il materiale. Come prima il Comitato di Salute 
pubblica. il Governo dovrà in condizioni molto più difficili organizzare una mobilita- 
zione industriale. Ma le circostanze non gli lasceranno il tempo necessario per farlo. 
Quando questa mobilitazione incomincia a dare i suoi frutti la caduta di Parigi porta 
la fine delle ostilità. Lo sforzo pero dell'industria bellica francese, aiutata dall'estero, 
era stata notevole tanto da far prevedere una supriorità sul materiale tedesco, motivo 
per cui i critici militari francesi sostengono che la continuazione della lotta avrebbe 
forse rovesciato la situazione, | 


L'esame del periodo napoleonico può fornire una controprova. 

Uno degli errori più grandi di Napoleone, errore che ha avuto un peso notevole nei 
suoi rovesci e che ha contribuito grandemente alla disfatta finale, è stato quello di 
non aver avuto una visione netta dell'importanza del materiale dal punto di vista 
della condotta generale della guerra, pur essendo stato lui l’assertore sul piano tat- 
tico dell'importanza del materiale e dell'artiglieria in particolare. 

Confidando nel suo genio tattico che gli permetteva, anche di fronte a nemici 
superiori nell'insieme di realizzare al momento voluto la superiorità locale, abituato 
a prendere aj nemici sconfitti l'armamento e le munizioni necessarie per rifornire le 
sue truppe e armarne delle nuove, egli non ha previsto le misure che gli avrebbero per- 
messo di fronteggiare ie difficoltà che si sarebbero. presentate quando la situazione si 
fosse capovolta, E° molto strane il constatare che questo spirito scientifico. che si 
circondava di sapienti, ha completamente trascurato il progresso degli armamenti. 
Nessun periodo di guerra è meno fecondo di nuove invenzioni e perfezionamenti nel 
campo degli armamenti. I fucili a canna rigata fanno è vero la loro apparizione a 
Lipsia, ma in campo nemico e, troppo tardi, nel 1813, egli si interessa a un fucile 
a ripetizione. 

Nessun incoraggiamento è dato agli inventori o agli industriali degli armamenti: 
e il fatto è molto strano perchè nel campo civile avviene tutto il contrario in seguito 
al Blocco continentale. Si continua solo per l'impulso dato prima della Convenzione 
e non viene tentata una seria mobilitazione industriale, proprio quando sarebbe 
necessario un grande sforzo in un'epoca nella quale un contemporaneo scriveva: 
« dal punto di vista industriale la Francia è in ritardo di venti anni sull’ Inghilterra », 

Anche la produzione è mediocre come quantità e come qualità e la sua insut- 
ficienza diviene evidente quando la Francia è ridotta alle sue sole risorse. Dopo i 
disastri di Russia e di Germania, non è la mancanza di uomini che impedisce la rico- 
stituzione di nuove armate, ma la mancanza di armi. Gli uomini ci sono perchè il 
fabbisogno è ben lontano dal sorpassare le risorse umane della Francia. 

Bisogna scorrere la corrispondenza di Napoleone dal 1812 al 1814 per vedere 
come poco a poco la certezza di servirsi di materiale nei paesi nemici dia luogo ad una 
inquietudine sempre creecente fino ad arrivare alla confessione di impotenza. In 
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questo carteggio si trovano esortazioni sempre più affonnose per fare aumentare e 
migliorare la produzione bellica interna e per organizzare le riparazioni del mate- 
riale esentando anche dal servizio militare gli specialisti, ma è troppo tardi. 

« Se a Lipsia avessi avuto, la sera del 18 (ottobre 1813), 30.000 colpi di can- 
none, io sarei oggi il padrone del mondo » scrive nel 1814 ed è il riconoscimento 
completo della supremazia del materiale. 


Si può quindi affermare che i quattromila anni della storia militare conosciuta 
insegnano che la guerra è una questione di materiale e che la vittoria resta sempre 
a chi dispone delle armi più perfezionate e, cosa da non trascurare. nel maggiore 
numero. | 

Durante le guerre e negli anni immediatamente seguenti, nessuno discute questo 
primato del materiale che la realtà della guerra obbliga a riconosere. Ma poi. nei 
periodi di pace. questo concetto viene a poco a poco dimenticato e quando allo scoppio 
di un'altra guerra esso viene ripreso, si crede di fare una scoperta, E° sempre stato 
così, e vediamo che in tempo di pace il progresso degli armamenti è tanto modesto 
e lento quanto è rapido e notevole durante le ostilità. Allora tutte le energie. tutti 
gli animi. sono rivolti alla guerra incoraggiando le ricerche e le invenzioni che abbon- 
dano anche perchè la guerra offre un banco di prova difficilmente sostituibile. Solo in 
guerra si può disporre di una Nagnsaki e di una Hiroshima e di qualche diecina di 
migliaia di uomini da sacrificare per poter verificare gli effetti della bomba atomica... 

In pace si tende naturalmente a diminuire le « spese improduttive ». È rinun- 
ciando alle ricerche, agli esperimenti, alle prove del materiale il progresso è necessa- 
-riamente lento. Si può ben dire che il libretto degli assegni è l'« apriti Sesamo » delle 
invenzioni, Forse se Napoleone nel 1205 avesse incoraggiato finanziariamente il 
progresso degli armamenti, nel 1814-1815 avrebbe avuto una superiorità qualitativa 
e quantitativa che gli avrebbe assicurato la vittoria. 


Oggi il materiale sembra dominare più che nej tempi passati perchè è molto più 
vario. complesso e numeroso, Ma il problema è sempre esistito in proporzione alle 
possibilità della tecnica del tempo. Non vi e un'apprezzabilo differenza fra la diffe 
coltà di costruire oggi un'arma automatica con mezzi moderni o nel secolo 19° un fucile 
ad avancarica con le possibilità tecniche dell’epoca. 

Fondamentale è poi Pimportanza del materiale nelle guerre navali che sono 
sempre state guerre di materiale. Lo dimostra il fatto che la valutazione delle forze 
delle marine contendenti è sempre stata fatta basandosi sul numero e sul tipo delle 
navi. Il numero degli effettivi degli equipaggi vale solo perche implicitamente si è 
stabilito un rapporto approssimato fra il numero degli effettivi e quello delle unità 
armate. 


Si è detto che nell'esame del problema non si può trascurare importanza del 
fattore numerico cioè della quantità, Oggi che l'armamento è divenuto essenzialmente 
collettivo si contrappongono spesso in modo troppo elementare. il che può portare 
a conclusioni sbagliate, le idee di materiale, di qualita, a quelle di effettivi. di nu- 
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mero. La qualità tecnica può compensare la quantità in misura variabile, molto 
grande ad esempio neile guerre coloniali. molto minore quando la sproporzione tra 
il valore degli armamenti è meno considerevole, 

Ma è una illusione pericolosa il fare affidamento unicamente su una superiorità 
tecnica, su una invenzione per assicurarsi la vittoria, E questo il punto debole della 
teoria del « Corpo scelto » e della credenza che la qualità procuri l'economia di effet- 
tivi. Teoria e credenza. giustificata in certe condizioni strategiche. divengono peri- 
colose se si pongono nel caso generale di un conflitto fra due nazioni, o due blocchi. 
che possono mettere in gioco tutte le loro risorse. All’inizio di un conflitto un esercito 
di qualità, poco numeroso. può forse dare una rapida vittoria a condizione che lo 
avversario non abbia preparato un esercito della stessa qualità e due volte più nu- 
meroso. Ma se la sorpresa viene a mancare. se la risoluzione non è rapidissima la lotta 
diviene una lotta di iogoramento nella quale vince la potenza industriale. e la legge 
del numero. del numero del materiale. s'impone inesorabilmente. E’ questo il caso 
delle guerre citate ed anche quello della prima e della seconda guerra mondiale. 

L'adozione di un'arma nuova. creando una sorpresa tecnica, può nel corso di un 
conflitto. specialmente se uno degli avversari è gia molto provato. procurare o al- 
meno facilitare il successo. Ma se il nemico riesce a trovare subito il modo di diten- 
dersi contro questa nuova arma, o a costruirne una equivalente, si ristabilisce un 
equilibrio che non può essere rotto nuovamente che dal numero, I tedeschi nel 1917 
non si sono resi conto del pericolo costituito dai carri armati, altrimenti essi sareb- 
bero stati ancora in tempo per adottare le contromisure — carri armati o armi anti- 
carro — e nel 1918 il rapporto delle forze avrebbe potuto essere diverse. 

Qualità e numero non devono essere considerati come termini antitetici. Ogni 
nazione ha un suo potenziale massimo che essa cerca di raggiungere moltiplicando 
fra loro qualità e numero, Questo massimo è raggiunto, semprechè non vi siano altri 
limiti posti dalle risorse delle materie prime, quando tutta la popolazione attiva è 
mobilitata per produrre o impiegare gli armamenti con un certo equilibrio fra pro- 
duzione ed impiego in modo che le retrovie producano esattamente la quantità di 
materiali che i combattenti possono impiegare e viceversa. 


Ludendorff ne La Guerra totale da questa sintesi: « dai tempi più remoti, luomo 
e la tecnica lottano fianco a fianco nella guerra. Spada. scudo. freccia, arco, fionda. 
bastioni di pietra sono già dei mezzi ausiliari tecnici. Ma. in fin dei conti. era sempre 
luomo che doveva servire * mezzi ausiliari tecnici. Riuniti, l'uomo e la tecnica rap- 
presentano la forza dell'esercito... », 

II successo apparterra a chi disporrà del massimo, in qualità e quantità di mezzi 
ausiliari tecnici e di nomini per impiegarli. Ciò suppone però l'eguaglianza di tutte le 
altre condizioni morali ed intellettuali. Il successo in guerra dipende da molteplici 
fattori, fisici. intellettuali e morali; valore dell'armamento. degli effettivi, del co- 
mando. disciplina, istruzione e coraggio, Una superiorità di uno dei fattori può 
compensare una certa inferiorità di un altro. impossibile dire in quale misura, e trat- 
tandosi di imponderabili di ordine intellettuale o morale occorre supporli equivalenti, 
trascurando anche di segnalare le ripercussioni non trascurabili che il valore dello 
armamento può avere sul morale delle truppe, 

In ultima analisi si può concludere. citando un altro rapporto del 1793 alla 
Convenzione: « Un paese diviene forte sia per l'industria dei suoi abitanti sia per 
il coraggio di essi ». 


+ 
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TRUPPE AVIOTRASPORTATE (da « Rivista Militare n Gennaio 1948), 


La divisione paracadutisti americana e su tre reggimenti ed ognuno di essi su 
tre battaglioni. Ogni battaglione comprende un coniando, tre compagnie di tucilieri ed 
una compagnia di armi pesanti (con due sezioni mitragliatrici pesanti. due sezioni 
mortai da SO ed una sezione zappatori). La compagnia fucilieri ha un plotone co- 
mando, tre plotoni fucilieri ed uno di armi leggere (due sezioni mortai da 60 ed una 
sezione mitragliatrici leggere). Gli organici e le armi della -divisione comprendono 
oltre le armi individuali: 

6.183 uomini, 108 mortai da’ 80. 162 mortai da 60, 108 mitragliatrici pesanti. 
201 mitragliatrici leggere. 405 fucili mitragliatori, 

Si calcola che per il trasporto di una divisione per le vie dell’aria sia necessario 
un migliaio di apparecchi, che naturalmente aumentano di numero se l’unità anzichè 
essere attrezzata come paracadutista è semplicemente aviotrasportata, a causa del 
maggior numero di uomini e dei materali più pesanti ed ingombranti. 

Riferendoci ai dati della passata guerra ogni paracadutista poteva scendere a 
terra in circa un minuto cen l'armamento individuare e viveri di riserva per parecchi 
giorni; con altri paracadute potevano essere lanciate mitragliatrici, mortai, 
obici. ece. Senonche data la successione dei lanci dallo stesso aereo un plotone sceso 
a terra veniva a trovarsi sparso su una striscia di terreno dagli 800 ai 1000 metri; 
occorreva un po di tempo per la riunione che poteva diventare difficile in caso di 
immediata reazione del nemico, 

E' naturale che disponendo del materiale aereo l'applicazione dell’avio trasporto 
nel campo strategico non ha pratiche limitazioni, In quello tattico occorre invece 
tener conto della potenzialità degli aeroporti di partenza e dell’autonomia degli 
apparecchi in relazione col peso da trasportare.. Si calcola che il raggio d’azione delle 
truppe aviotrasportate per obiettivi tattici difficilmente può superare i Km. 3.000. 

Lo sbarco dall'aria ha caratteristiche analoghe a quello dal mare; occorre poter 
costruire rapidamente una testa di sbarco e prendere subito l’iniziativa nella dire- 
zione voluta; come pure sono analoghi i criteri per la difesa: copertura con una 
maglia d'avvistamento difese fisse e truppe mobili da acceutrare sui luoghi minacciati, 

Comunque è opinione diffusa che la tecnica dell’ impiego di queste truppe è ancora 
allo stato d'infanzia, ma sono in atto gli studi per darle una maggiore consistenza 
perchè conviene essere pronti ad usufruire dei vantaggi che essa comporta, 

Sotto questo punto di vista si affacciano due concezioni distinte: una afferma 
che le truppe aviotrasportate dovranno essere delle grandi unità di fanteria che una 
volta sbarcate debbono avere analogo impiego; un'altra invece che convenga adde- 
strare soltanto dei reparti speciali da adibirsi a condurre la guerriglia nelle retrovie 
nemiche. Durante la passata guerra si sono avute applicazioni dei due diversi con- 
cetti. ed in uno e nell'altro caso i risultati sono stati talvolta improntati al successo 
e talaltra all insuccesso. Si può quindi ritenere che tutte e due le concezioni sono 
buone salvo a stabilire lo scopo che si vuole raggiungere. 

Dal lato militare la concezione dell'impiego a massa è però la più rispondente 
alle finalità delle operazioni belliche, 

Nel corso della guerra quasi tutti i belligeranti hanno utilizzato il mezzo aereo 
per il trasporto di truppe. Anche per immediato impiego tattico. Degli esempi che 
abbiamo si possono trarre alcune fondamentali conclusioni. 

Per l’impiego delle truppe aviotrasportate occorre che sia raggiunto un dominio 
dell’aria almeno temporaneo; essendo difficile che all'inizio delle ostilità. a meno di 
situazioni partitolari, ciò si possa verificare ne consegue che lo sbarco dall'aria non 
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può effettuarsi se non quando. nel corso della guerra, una delle due aviazioni con- 
trastanti avra raggiunto il predominio. 

Le truppe aviotrasportate comprendono i paracadutisti e le truppe che atterrano 
venendo trasportate dagli aerei o dagli alianti, I primi costituiscono le avanguardie 
e debbono provvedere ad occupare i punti di atterraggio. le seconde rappresentano 
il grosso. 

I paracadutisti inoltre possono essere utilizzati per compiti tattici ben definiti 
nel territorio occupato dal nemico, come distruzione di impianti, occupazione tenipo- 
ranea di località o posizioni. costituzione di teste di ponte. ecc. Sono tuttavia sog- 
gette, specialmente su di un fronte stabilizzato. a dure perdite; e siccome si tratta 
di truppe scelte ed accuratamente preparate occorre utilizzarle solo nei casi di reale 
rendimento. Tenendo conto che il peggior nemico di queste truppe è il carro armato 
occorre dotarle di artiglierie di calibro sufficiente per controbatterlo, ma il trasporto 
di queste armi è molto oneroso e spesso quindi è necessario rinunciare all'impiego dei 
paracadutisti in zone nelle quali non possono essere protetti dalle proprie artiglierie 
delle posizioni di partenza; si dovrà cercare in alcuni casi di offrire tuttavia un con- 
facente appoggio aereo. 

Riprendendo in esame una operazione in grande stile di sbarco dall'aria occorre 
tener conto delle condizioni meteorologiche e della natura del terreno ove lo sbarco 
deve avvenire, giacche in zone boschive e montagnose esso difficilmente può essere 
attuato. Inoltre la questione dei rifornimenti sì presenta in primo piano pr le perdite 
che si possono avere nel corso dei trasporti e degli atterraggi, 


LE ROTTE INTERCONTINENTALI E LA CALOTTA POLARE ARTICA «da 


Bollettino della Società Geografica Italiana »). 


L'attuale cartografia ci mostra la terra secondo la figurazione di Mercatore che 
presenta l'indubbia facilitazione per il navigante di potere tracciare sulle carte la 
rotta lossodromica. Pero questa rappresentazione grafica da Timpressione che la 
congiungente fra due punti qualsiasi rappresenti la rotta più breve. il che è vero 
soltanto se i due pimti giaccione sullo stesso circolo massimo. 

D'altra parte in realtà le rotte di navigazione non seguono le linee più brevi: ad 
esempio nell'Atlantico quelle che uniscono i porti delle zone Nord degli Stati Un:ti 
e del Canada con i perti dell'Enropa settentrionale sono detlesse verso Sud dalla pre- 
senza di terre, dei ghiacci vaganti e delle nebbie, Nel Pacifico le rotte settentrionali. 
benchè più brevi. sono commercialmente le meno frequentate perchè uniscono zone 
di scarsa produzione con zone di densa popolazione ma con limitato potere di 
acquisto; le rotte più convenienti passano invece per le isole Haway, Il commercio 
marittimo segue quindi le rotte economicamente più redditizie. senza escludere che. 
quando è possibile. sceglie le più brevi, 

La qustione invece. se esaminata sotto il punto di vista del traffico aereo. do 
vrebbe essere risolta dando la preti renza alle rotte più brevi. 

Se la cartografia ci desse qualche rappresentazione delle zone comprese nel cir- 
colo polare artico è nelle sue vicinanze con proiezione azimutale polare equidistante. 
anzichè con la proiezione del Mercatore, si avrebbe una impressione diversa dele 
distanze e della utilità di percorrere le rotte ortodromiche che oggi possono essere 
seguite dagli aerei. Si potrebbe cioè riscontrare che il vertice della rotta ortodromica 
fra Chicago e Mosca è nella Groenlandia, quello della rotta fra Londra e Tokio lam- 
bisce la Nuova Zelanda. tra Roma e San Francisco è al nord dell'Islanda. Le condi 


RIVISTA DI RIVISTE 117 


zioni di volo. in questa zona, dati i progressi tecnici conseguiti, sono ottime; difatti 
la quota da mantenere sarebbe entro la troposfera (che nelle regioni polari è a 
9000 metri di altezza) ove si ha la massima stabilità, l'assenza di nubi, la temperatura 
costante e minore resistenza al moto. Naturalmente queste nuove rotte, per il mo- 
mento, dovrebbero servire solamente per i trasporti celeri di merci pregiate e di 
passeggeri. 


LE REGIME JURIDIQUE DU NAVIRE DE GUERRE AU POINT DE VUE DU 
DROIT INTERNATIONAL PUBLIC (da « Revue Maritime », gennaio 1948). 


Prendendo lo spunto dalla partecipazione dell’utticiale di marina alla vita inter- 
nazionale e dal fatto che il bastimento il cui comando gli viene affidato impegna, 
con la bandiera che porta, la responsabilità dello Stato, l'autore cerca. pur evitando 
di entrare nel dettaglio delle leggi e delle convenzioni internazionali, di illustrare 
i principi tondamentali che reggono i rapporti fra Stato e Stato. 

Saper utilizzare nella migliore maniera Parmamento di cui si dispone è la più 
importante delle cose da fare; ma è egualmente essenziale conoscere in quali condi- 
zioni. in quali circostanze e con quali limitazioni sia lecito far valere l'autorità, 
particolarmente quando ci si trovi all'estero o si debba agire nei confronti di cit- 
tadini stranieri, 

Nel quadro di tal: premesse e limitazioni lo Stephan (che è PA. di queste note), 
esamina la situazione della nave da guerra nei confronti del diritto internazionale 
pubblico in tempo di pace e in tempo di guerra. 


Tn tempo di pace Va situazione è analizzata a seconda che la nave si trovi in 
alto mare o nelle acque territoriali estere, 

La piena libertà dall'alto mare è stata riconosciuta fin dai tempi più antichi; 
le pretese di dominio esclusivo avanzate in passato da taluni Paesi su certi mari 
sono state ben presto abbandonate, La dottrina e sempre stata unanime, peraltro, 
nel riconoscere il principio. della liberta assoluta dell'alto mare e nel condannare 
le pretese ad essa contrarie. 

Può essere necessario accertate la nazionalità delle navi incontrate, Se si tratta 
di navi da guerra. solo circostanze di una eccezionale gravità possono indurre a 
chiedere la prova della nazionalità fatta palese dalla bandiera, Anche nel caso che 
si tratti di navi mercantili accertamento puo essere chiesto solo per gravi motivi 
e. qualora la nave risulti straniera, ad esso non possono mai seguire atti di auto- 
rita (visite. sequestri, ece). 

Le eccezioni al principio della liberta. assolnta dell'alto mare, per il quale la 
nave da guerra non puo compiere atti di autorità nei confronti delle navi da guerra 
o mercantili straniere. sono poche e ben delimitate: lo Stephan cita la pirateria; 
la violazione dei regolamenti per la protezione dei cavi sottomarini; l'inseguimento 
del naviglio straniero qualora esso sia stato iniziato entro le proprie acque territo- 
riali in conseguenza di un reato punibile col sequestro della nave o del carico (prin- 
cipio questo che trova trequente applicazione nel campo della pesca); e. infine, i 
poteri di polizia accordati da certe convenzioni alle navi da guerra dei Paesi firmatari 
nei riguardi dei mercantili 0 da pescherecci senza distinzione di bandiera. 
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Ben diversa si presenta la situazione della nave da guerra nelle acque territo- 
riali di un altro Stato, Il limite di esse è stato variamente determinato nel corso 
del tempo. Il criterio più antico era fondato sul principio che terrae potestas finitur 
ubi finitur armorum vis; ma. oggi. sono subentrati altri criteri. dato che se ci si 
dovesse basare sulParmorim ris. in tempi di bombardamenti transoceanici l’« alto 
mare » non esisterebbe più. Si è rimasti quindi alla vecchia misura delle tre miglia. 
salvo variazioni. dell’ordine di poche miglia. da parte di qualche Stato. 

Nelle acque territoriali straniere la nave ha libertà di passaggio. salvo qualche 
limitazione posta da alcuni Paesi. 

La cosa assume diverso aspetto quando debba aversi non soltanto passaggio. ma 
soggiorno; questo deve essere autorizzato dallo Stato rivierasco e può essere sotto- 
posto a determinate condizioni. salvi i casi di necessità (tempeste, avarie. ecc.). 

Particolarmente delicata appare la situazione della nave da guerra durante il 
suo sogiorno nelle acque straniere. dato che si verifica nn punto d'incontro fra die 
sovranita, 

Lo Stato rivierasco non ha infatti alcuna ingerenza nei reati commessi a bordo; 
d’altra parte. gli ufficiali e l'equipaggio. una volta scesi a terra. ricadono sotto la 
giurisdizione del Paese ospitante. che può arrestare e condannare i responsabili di 
un reato. Se però questi riescono a tornare a bordo le autorità locali non possono 
andare ad arrestarli, nè chiederne la consegna: essi saranno giudicati dal loro co- 
mandante. il quale. a puro titolo di cortesia. potrà dar notizia al Paese ospitante 
delle sanzioni inflitte. 

Gli ufficiali ed il personale della nave da guerra non possono. per contro. com- 
piere a terra atti di autorità, neppure nei confronti dei disertori della propria nave. 
salvo che lo Stato rivierasco abbia accordato esplicita autorizzazione, 

Può accadere. infine. che persone estranee alla nave cerchino rifugio a bordo. 
Se esse sono accusate di reati comuni. il comandante non può rifintarne la consegna: 
Se invece sono perseguite per fatti di natura politica. il comandante può rifiutare 
loro asilo, ma una volta che Tabbia concesso puo non aderire alle richieste di 
consegna. in attesa di istruzioni dal proprio Governo. 

Da questi principi è regolata l’azione della nave da guerra in tempo di pace: 
principi di libertà e di eguaglianza per tutti al lergo (salvo rare eccezioni); regime 
misto nelle acque territoriali. tendente a conciliare la sovranità dello Stato rivie- 
rasco con quella della nazione la cui bandiera è inalberata sulla nave da guerra. 
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Trattando successivamente del diritto internazionale marittimo ¿in tempo di 
guerra. lo Stephan osserva che. dopo Fesperienza delle due recenti guerre. durante le 
quali anche i principi fondamentali hanno subito protonde manomissioni, largo- 
mento potrebbe apparire superato. Ma poichè. malgrado tutto. quei principi sono 
tanto radicati nella coscienza dei popoli. può riuscire interessante farne richiamo. 

Anche in questo caso la situazione assume diverso aspetto a seconda che la nave 
si trovi in alto mare o nelle acque di un altro Stato. 

In alto mare į belligeranti possono combattersi liberamente ed agire anche contro 
le navi mercantili nemiche, Quest'ultimo fatto riveste particolare importanza. dal 
punto di vista del diritto internazionale. giacchè si determina un eccezione conside- 
revole al principio delia inviolabilità della proprietà privata nemica che non dovrebbe 
mai essere soggetta a confisca. ma. tutt'al piu. a requisizione indennizzata, Dati gli 
scopi della guerra marittima. tendenti a tagliare tutte le vie di ritornimento nemi- 
che. la confisca e la distruzione sono invece ammesse, 
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I neutrali, conservano, in linea di principio, libertà assoluta in alto mare. ma 
essa subisce non poche limitazioni: in quanto ai belligeranti sono riservati. in pra- 
tica, il diritto di fermare tutte le navi che incontrano per accertarne la nazionalità 
e quello di interdire il trasporto di determinate merci dirette al nemico, merci di- 
chiarate « contrabbando di guerra » (l'elenco delle quali è stato tanto accresciuto 
nei tempi più recenti. da far pensare ad un vero e proprio blocco). Il carico può essere 
sequestrato non soltanto se diretto ad un porto nemico. ma anche se destinato ad un 
porto neutrale, quando si possa stabilire che il porto stesso servirà di transito. © evi- 
dente che il Comandante dovrà agire con prudenza in tali determinazioni, giacchè un 
errore potrebbe avere gravi conseguenze, 

I belligeranti possono. infine, stabilire il « blocco » parziale o — come si usa 
ormai comunemente — totale del litorale nemico, interdicendo. di conseguenza, tutto 
il commercio neutrale col nemico stesso, 

Nelle proprie acque territoriali i belligeranti possono liberamente combattersi; 
possono anche interdirvi il soggiorno od il passaggio alle navi neutrali. da guerra o 
mercantili, e ciò per evidente motivi di sicurezza. 

La libertà d’azione delle navi belligeranti nelle acque territoriali di un Paese 
neutrale subisce notevoli limitazioni: in esse non possono infatti compiersi atti di 
ostilità (combattimenti, visite. catture). nè stabilirvi una base di operazioni. Lo Stato 
neutrale è responsabiie dell'osservanza di tali principi. 

Alla nave da guerra belligerante è tuttavia consentito il semplice passaggio nelle 
acque territoriali neutrali: altra differenza sostanziale con la guerra terrestre, che 
prescrive l'internamento dei combattenti she, anche per errore o per causa di forza 
maggiore, abbiano varcato la frontiere neutrale. 
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L'esposizione delio Stephan si conclude con una breve indagine sulla definizione 
della nare da guerra, Oltre quelle specificamente costruite per il combattimento sono 
da considerarsi navi da guerra i mercantili trasformati e posti sotto l'autorità diretta 
dello Stato. Essi debbono inoltre essere iscritti nell'elenco delle navi militari, inal- 
berare la « fiamma » ed essere affidate al comando di un ufficiale della Marina mili- 
tare. La distinzione è importante. dato che solo la nave da guerra può attaccare ed 
essere attaccata; a quella mercantile è consentita la sola difesa. 


La conferenza di Washington del 1922 pretese di stabilire che alla violazione di 
questi principi corrispondessero adeguate sanzioni. ad esempio l’assimilare alla pira- 
teria l’attacco di una nave da guerra ad una nave mercantile. il che avrebbe significato 
incriminare l'attaccante di un delitto internazionale e renderlo perseguibile da chiun- 
que. Ma questo punto di vista non incontrò il favore della maggior parte delle na- 
zioni, che a Londra, nel 1930. firmarono un Trattato con il quale ci si limitava a fare 
obbligo alle navi da guerra di non affondare navi mercantili senza prima averne 
messo in salvo i passeggeri, l'equipaggio e le carte di bordo. a meno di rifiuto di 
subire la visita o di resistenza attiva, 


Questi i principi fondamentali che regolano il regime giuridico delle navi da 
guerra dal punto di vista del Diritto internazionale pubblico, 
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L'approtondire ed il rendersi padroni dei principi stessi rappresenta. conclude 
l’autore. non solo una soddisfazione dello spirito. ma anche la base per decidere ed 
agire quando si presentino situazioni non previste dai trattati. dalle leggi. dalle 
istruzioni ministeriali. 


COME SI DOVREBBERO MODIFICARE E REGOLAMENTI INTERNAZIONALI! 
(dal «e T.S.N I. Proceedings », vol. n. 538 del dicembre 1947). 


Il Farwell, che possiede un'eccezionale competenza pratica e teorica in tutte le 
questioni concernenti la regolamentazione internazionale della navigazione, in quanto 
pilota patentato per le difficili acque del Puget Sound e dell'Alaska, professore di 
Tecnica dei Trasporti all’Università di Washington e antore de libro Rules of the 
Nautical Road che fa testo in materia in campo internazionale, è presidente del 
Comitato Americano per lo studio dell’'aggiornamento dei regolamenti intesi a pre- 
venire gli abbordi in mare, istituito nel 1945. Nell'articolo in esame egli espone la 
gpera svolta dal Comitato. i metodi che sono stati segniti per lo studio e Fapplica- 
zione di emendamenti e modifiche ed i risultati finora ottenuti, mediante un lavoro 
intenso ed interessante. 

Cronologicamente l'adozione di una regola internazionale per evitare collisioni 
tra natanti sia in mare che nelle acque interne risale all'ultimo trentennio dello 
scorso secolo. Le navi mercantili non superavano allora i diciotto nodi orari di velo- 
cità e il primato per il maggior percorso effettuato entro ventiquattro ore era dete- 
nuto da un veliero americano. L'energia elettrica aveva appena fatta la sua comparsa 
su qualche raro piroscafo e solo sporadicamente veniva usata per i fanali di naviga- 
zione, 1 quali proprio in quell'epoca cominciavano a utilizzare il petrolio. che ne 
accresceva la portata, in luogo dell'olio di balena, in precedenza generalmente usato. 
Gli organi di governo erano di solito manovrati a mano e un bastimento di stazza 
lorda eccedente le tremila tonnellate godeva ancora di una certa considerazione. 
La meteorologia non aveva fondamenta scientifiche e la radiotelegrafia. la radiote- 
letonia e la radiogoniometria eran di là da venire e dovevan trascorrere almeno 
cinquant'anni prima che la radiolocalizzazione potesse entrare nell'uso pratico. 

La scienza e la tecnica hanno reso possibili progressi addirittura sbalorditivi. 
sia nella condotta vera e propria della navigazione che nei campi ausiliari delle tele 
comunicazioni e della radiolocalizazione, in relazione ai quali la proposta di rielabo- 
rare i regolamenti del 1889 non può indubbiamente essere considerata fuori luogo 
I tentativi di modernizzarli. intrapresi negii ultimi venti anni, abortirono tuttavia 
invariabilmente per diversi motivi, Nel 1929 una convenzione internazionale apportò 
ai regolamenti citati varie modifiche che, in veste di allegato alla convenzione stessa. 
vennero sottoposte alla benevola considerazione dei corpi legislativi degli stati firma- 
tari. Tale proposta non ebbe seguito ed è oggi da considerare lettera morta, 

Agli inizi del 1945 il governo degli Stati Uniti decise di promuovere una confe- 
renza internazionale per l'esame di tutte le questioni relative alla sicurezza della 
vita umana in mare da convocare non appena possibile dopo la cessazione delle 
ostilità. Il Dipartimento di Stato ne affidò la preparazione all’U. S. Coast Guard. 
Vennero costituiti dei Comitati Tecnici per lo studio dei vari aspetti del 
problema ed il Farwell fu incaricato della presidenza del Comitato n. 2 che doveva 
aggiornare i regolamenti internazionali per la prevenzione degli abbordi in mare 
Facevano parte del Comitato armatori e comandanti sperimentati, alcuni dei giuristi 
più versati nella materia e i rappresentanti ufficiali della Marina. della Coast Guard. 
della Marina Mercantile. del Servizio Trasporti dell'Esercito e dei Dipartimenta 
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di Stato. In seno al comitato gli uomini di mare erano molto più ntimerosi dei giu- 
risti e nella scelta dei suoi 17 membri venne dato un peso preponderante alla indipen- 
denza delle loro opinioni ed alla loro franchezza nel manifestarle, 

Nella prima riunione. tenuta a New York nel 1945, il comitato stabilì ¢he «gni 
proposta doveva essere motivata dall'unico scopo di accrescere la sicurezza della pro- 
prieta e delle vite in mare e che qualsiasi proposta di modifica doveva essere appro- 
vata dal pubblico americano competente in materia. da interpellare con sistemi ade- 
guati allo stato di guerra che a quell'epoca era in atto. Il Presidente fu invitato a 
compilare una memoria per precisare 1 punti che il comitato intendeva discutere, da 
far circolare negli ambienti meglio indicati a consentire l'accertamento della etfet- 
tiva pubblica opinione a mezzo referendum. Circa 7.000 prememoria vennero inviati 
a gruppi selezionati di ufficiali della Marina Militare e della Coast Guard, di co- 
mandanti di unità della Marina Mercantile, agli Ispettori della Marina Mercantile 
e a tutti i membri della Associazione Americana dei Piloti e della Associazione per 
la Legislazione Marittima. Mentre di solito soltanto $} dieci per cento dei questionari 
di un referendum ottiene riscontro. in questo caso vennero ricevute un migliaio di 
risposte, pari a una percentuale del 14% circa, in tempo per essere raccolte, analiz- 
zate e utilizzate come base ai lavori del comitato. 

Il Comitato ha compilato degli estratti che illustrano Ja ‘natura delle modifiche 
da proporre. accertate mediante il sistema in precedenza descritto, ed.-ha successiva- 
mente redatto una hozza di regolamento internazionale di cui quasi tutte queste 
varianti fanno parte, I risultati statistici del lavoro effettuato sono tali da suscitare 
l'interesse di tutti coloro che navigano; hanno diritto alla gratitudine dei naviganti 
tutti quelli che, anche nel corso di una attività bellica, talora eccezionalmente intensa, 
hanno trovato tuttavia i! modo di dare una collaborazione preziosa ed apprezzatissima 
ai lavori del Comitato. 

Limitazioni di spazio non ci permettono di dare particolari delle modifiche 
proposte. 

Tuttavia il Comitato ha in particolare proposto l'istituzione di rotte a senso 
unico, da tracciare anche sulle carte corredandole di tutte le informazioni utili al 
navigante, Tali rotte sarebbero raccomandate ma non obbligatorie e tutte le navi 
che non intendono usarle dovrebbero tencrsene al di fuori. come dovrebbero fare 
tutte le unità da pesca e quelle destinate ai traffici locali. 

Le zone di pesca dovrebbero essere ben delimitate sulle carte anzidette e dovreb- 
bero essere evitate dalle rotte a senso unico, ° 

I piccoli scafi in legno dovrebbero aver Vobbligo di portare riflettori radar di 
60 cm. dì diametro, 

Le apparecchiature radar con P.P.L dovrebbero essere rese obbligatorie per 
tutte le navi destinate alla navigazione di altura a partire dal 1° gennaio 1949. 

Le navi a propulsione meccanica dovrebbero avere un congegno collegato al fischio 
per indicare l'istante in cui i segnali debbono essere fatti e la loro durata. 

Infine i dati evoiutivi della nave determinati da autorità ispettive governative 
dovrebbero essere sempre a disposizione dell'Ufficiale di guardia in plancia, 

Il lavoro appassionato, svolto con tanto entusiastico fervore dal Comitato a fa- 
vore dei naviganti d'ogni paese, contribuirà certamente alla maggior sicurezza della 
navigazione negli anni a venire. se, come è sperabile. verrà al più presto utilizzato 
per dare origine ad una serie di disposizioni internazionali unificate non soltanto per 
lo scopo limitato di prevenire gli abbordi in mare ma anche per quello di maggior 

rilievo di stabilire un regolamento internazionale che disciplini la condotta della 
navigazione. | A.C. 
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LE VIBRAZIONI DEGLI ALBERI DELLE ELICHE (da « Marine Engineer », 
Marzo 19-48). 


1l 18 febraio u.s. il signor Rigby ha presentato una interessante relazibne allo 
Institute of Marine Engineers » sulle « Vibrazioni longitudinali degli alberi delle 
eliche ». dove sono ricordati gli inconvenienti lamentati in questo campo sulle unità 
della Marina militare britannica, Questa relazione completa le altre comunicazioni 
che. negli ultimi anni. hanno trattato sia delle vibrazioni torsionali (tra cui il lavoro 
della commissione americana nominata nel 1943 su richiesta della Marina degli 
Stati Uniti « in vista della urgeite necessità di trovare mezzi adatti a ridurre in 
limiti tollerabili gli effetti delle vibrazioni torsionali ». e che ha portato ad una rela- 
zione di circa 600 pagine. pubblicata nel 1945), vibrazioni torsionali che attirano 
generalmente maggiore attenzione delle altre, sia appunto delle ‘altre forme di 
vibrazioni (1). 

La relazione del sig. Rigby comincia col riferire il caso della corazzata Warspite, 
dove, dopo la sostituzione di turboriduttori alle precedenti turbine ad azione diretta, 
si manifestarono gravi disturbi in tutti gli organi della trasmissione. dall’accop- 
piatoio tra turbine e pignoni fino allastuccio delle eliche. e perfino alle parti pop- 
piere dello scafo, Si riuscì a constatare che durante le accostate, l'albero dell'elica 
interna del lato esterno alla rotazione della nave. subiva violente vibrazioni 
. longitudinali. 

N fenomeno era dovuto alla influenza della scia della elica prodiera dello stesso 
lato, scia che investiva e disturbava il funzionamento dell'elica poppiera, Il fenomeno 
da prima fu ridotto a metà con un provvedimento di fortuna, chiudendo la mandata 
del vapore alla turbina dell'elica prodiera del lato esterno dell’accostata, durante le 
manovre: ma non era un rimedio razionale perchè riduceva sensibilmente la qualità 
evolutiva della corazzata, e perchè rendeva complicata la regolazione dell'apparato 
motore durante Ia manovra. Pero questa regola provvisoria fu estesa a tutte le grardi 
navi con quattro eliche, 

In consegnenza di questi incidenti venne cambiata la posizione relativa delle 
eliche prodiere rispetto alle poppiere sulle navi di nuova costruzione. portando la 
distanza fra loro da m, 8.20 a m. 12 0 15. sebbene una soluzione più efficace sarehbe 
stata quella di disporre le quattro eliche tutte nello stesso piano trasversale. 

Nel 1943 si ebbero lamentele per le eccessive vibrazioni del Furious. per le vibra- 
zioni delle navi portaerei a tre eliche del tipo « Hlustrious », come pure per gli in- 
convenienti conseguenti alla accennata manovra delle motrici durante le accostate. 
Nuove investigazioni dei fenomeni, portarono VA. a ritenere che la causa di essi 
risiedesse nelle vibrazioni longitudinali naturali degli assi delle eliche, 

Da un rinnovato esame dei documenti del Wurspite risultò infatti che i reggi- 
spinta avevano una flessibilità assai maggiore del previsto. e che tenendo conto di tale 
fatto il calcolo dave una frequenza fondamentale di vibrazioni longitudinali eguale a 
900 al minuto. e che perciò le eliche a tre pale a 300 giri al minuto potevano eccitare 
una vibrazione critica di frequenza pari a tre volte questa cifra. cioè appunto 9, 
vibrazione che era accentuata (non originata) dalla influenza disturbatrice della scia 
dell'elica prodiera sulla poppiera, Inoltre la cedevolezza del reggispinta poteva ren- 
dere possibile anche un'altro modo di vibrazione longitudinale. cui corrispondeva 
una seconda velocità critica. sempre nel campo dei gire normali delle eliche. 


(1) Vedi S.F. Dorry: Shengih of Marine Engine Shafting. N.E. Coast Inst. 
Engineers & Shipbuilders. 19539, e Dorky & Forsyth: An investigation of a faire 
of a single helreal geared turbine system, coco, TNA. 1942. 
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La soluzione completa del problema poteva essere data: o dallo spostamento del 
reggispinta, o dal suo irrigidimento. o dalla introduzione di un giunto elastico, o dal 
cambio delle eliche (da 3 pale a 4 o 5 pale). Numerose esperienze furono eseguite con 
navi a due, a tre e a quattro eliche. con eliche a tre, quattro e cinque pale. 

Le conclusioni alle quali si è giunti sono le seguenti: 


a) per le navi in servizio: siccome il cambio della posizione del regyispinta 
sarebbe stato un lavoro troppo grandioso, si è preferito cambiare le eliche o inserire 
un giunto flessibile, Se il numero di giri critico è vicino a quello massimo. si può 
scegliere tra eliche a quattro o a cinque pale: queste danno un funzionamento più 
dolce, ma sono più soggette a cattivazione ed hanno un rendimento minore di quelle 
a quattro pale. Se il numero di giri critico è inferiore a quello a tutta forza. l’ado- 
zione di un’elica a quattro pale, potrebbe provocare la seconda velocità critica. perciò 
la sua adozione deve essere preceduta da accurati calcoli delle due velocità critiche, 
come pure non potrebbe essere adottata se l’elica si trova a poppavia di un dritto. 
Se il numero di giri critico è poco superiore ai giri massimi, bisogna probabilmente 
andare alla soluzione più gravosa. del cambio di posizione del reggispinta; 

b) per le navi di nuova costruzione: se l'albero dell’elica è corto (tra robusti 
supporti e reggispinta), la prima velocità critica è certo molto al di sopra dei giri 
di tutta forza. anche con eliche a tre pale, e non sono necessarie precauzioni speciali. 

Con alberi di lunghezza media. la velocità critica risulta inferiore ai giri di tutta 
forza con eliche a tre pale, quando il reggispinta si trova alla estremità prodiera 
dell’asse: le valocità critica può essere portata bene al di sopra dei giri di tutta forza, 
anche con eliche a tre pale, disponendo il reggispinta a metà lunghezza dell'albero. 

Con alberi di grande lunghezza, questa misura non è sufficiente, perciò è neces- 
sario adottare eliche a quattro o cinque pale, ma si potrebbe anche modificare la 
« flessibilità » dell'albero, inserendovi un giunto elastico. Il reggipista dovrebbe 
essere messo alla estremità prodiera dell'albero, e costruito e sostenuto in modo rigido, 
in maniera da portare la seconda velocità critica bene al di sopra della velocità 
massima. l 

Con alberi di lunghezza eccezionale, sembra possibile adottare eliche a tre pale, 
se il reggispinta è disposto il più vicino possibile all’elica. 


PROGRESSI E PROSPETTIVE DELLA TURBINA A GAS (da « Marine Engineer », 
Marzo 1948). 


In Gran Bretagna lo studio. le esperienze e le applicazioni delle turbine a gas, 
da parte dell’Ammiragliato, di iniziative private e della Pametrada. proseguono senza 
soste, | 

L'impianto della motocannoniera M.G.B. 2009 è stato smontato dopo 100 ore di 
funzionamento e trovato. a quanto sembra, in condizioni migliori di quanto si preve- 
desse, sia come depositi di salino nel compressore. che come depositi di carbone nelle 
turbine. 

Sembra pure, che prima di quanto si creda l'Ammiragliato fari una applicazione 
di potenza dieci volte maggiore di quella della M.. B. 2009, la quale era di 2.550 CVA 
a 7.220 giri alla turbina ed a 1.087 giri all’elica. Sulla stessa motocannoniera verrà 
ora sistemata una nuova turbina a gas di tipo perfezionato. mentre una turbina di 
potenza più forte — costruita dalla « English Electric Co. » — è in via di installa- 
zione sopra una fregata da 1.400 tonnellate della classe « Captain ». ed una turbina 
tipo Rolls-Royce » sarà costruita per la cannoniera Grey Goose da 250 tonnellate. 
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Come si vede l’Ammiragliato intende restare alla testa del progresso. ma. dice la 
Rivista, resta ancora da dimostrare si sia possibile realizzare una turbina che abbia 
una durata di 100.000 ore di funzionamento, come richiesto dall’« Engineer-in-Chict » 
della Marina Britannica. 

Invece per quanto riguarda peso e ingombro le prospettive della turbina a gas 
sono promettenti: l'impianto della M.(7.B. 2009 per 2,500 CV pesava circa 2.767 chi- 
logrammi, cioè 1,11 chilogrammi CVA. ma il consumo di combustibile era di 0.480 chi- 
logrammi CVA per combustibile speciale (peso specifico 0.832). In ogni modo il sistema 
si presenta molto seducente per il naviglio leggero e veloce. che ora si sta svilup- 
pando. e la sua combinazione con motori diesel di crociera offre soluzioni interessanti. 


LA PROPULSIONE SUBACQUEA DEI SOMMERGIBILI AD ALTA VELOCITA 
(da « Marine Engineer ». Marzo 1948). 


Le notizie propaiate sui sommergibili tedeschi e sulle esperienze che si facevano 
in Germania per aumentarne la velocità in immersione, attirano naturalmente lat- 
tenzione degli ingegneri inglesi ed americani. e anche di altri paesi. 

Si tratterebbe di un sistema a turbine a vapore, basato sull'impiego di acqua 
ossigenata (H,0,): esso era destinato ai sommergibili veloci di attacco contro i 
convogli alleati. 

L'acqua ossigenata è impiegata in soluzioni molto concentrate (80-90 %): in queste 
condizioni quando viene portata a contatto con speciali corpi catalizzatori. come 
porcellana permeata di calcio, potassio o permanganato, brucia producendo vapore 
d'acqua e ossigeno. La corrispondente temperatura del vapore è di circa XPC: per 
abbassarla si inietta acqua nelle camere di combustione, dove si inietta pure un altro 
combustibile speciale « Decaline » (che brucia con l'ossigeno prodotto dalla decompa- 
sizione dell'acqua ossigenata). 

I prodotti della « combustione » sono immessi in una turbina. che muove le eliche. 
mediante riduttori ad ingranaggi. 

L'acqua ossigenata, concentrata a piu del 507.. diventa instabile. e i soli mate- 
riali conosciuti che possono impedire questa decomposizione sono l'acciaio inossida- 
bile. Falluminio puro (99.67). il vetro, ed alcune resine sintetiche (poliviniliche). 
L'acqua ossigenata puo essere conservata in recipienti aperti senza eccessive perdite. 
se sl aggiungono adatti stabilizzatori, 

IL ciclo di lavoro sopra accennato in modo semplice. è in realta un processo molto 
complicato. che richiede pompe. camere di catalizzazione e di combustione, sistemi 
di dosatura dei vari elementi in giuoco, condensatori a miscela e a superficie. ecc. 

I} sistema oggi non e certo economico: il solo perossido di idrogeno costa 160 lire 
sterline a tonnellata (circa 300.000 lire a tonnellata). Tuttavia esso costituisce nn 
mezzo per azionare turbine a vapore ad alta temperatura, senza caldaie. 

I tedeschi avevano applicato il sistema a cinque sommergibili, ciascuno del disto- 
camento di 350 tonnellate Cin superficie), i quali avrebbero dovuto raggiungere — a 
quanto sembra — ta velocità di 25 nodi in immersione. 


PRODUZIONE DI ALCUNI METALLI NEL CORSO DEL CONFLITTO E NEL 
DOPO GUERRA (da « Bollettino Società Geografica Italiana »). 


E` interessante seguire l'andamento della produzione negli ultimi dieci anni di 
alcuni metalli che hanno avuto larga parte nelle fabbricazioni di guerra, 
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Stagno, -- I centri di produzione nel 1939 erano localizzati nella Malesia. Indie 
Olandesi, Cina Meridionale, Siam. Bolivia, Nigeria e Congo Belga raggiungendo un 
gettito di 120.000 tonnellate, Nel 1910 questo salt a 240.000 essendo intensificata la 
estrazione nell Asia sud-orientale ed in Bolivia il che permise agli Stati Uniti di 
costituire una forte riserva valutata a circa 113.000 tonnellate, che riuscì molto utile 
quando i giapponesi occuparono i centri di produzione asiatici, Tuttavia le industrie 
americane sj trovarono nella necessità di ricorrere in maggior misura aile risorse 
della Bolivia e dell'Africa. Nel frattempo furono installati nel Texas impianti di 
raffinazione del minerale per trattare quello boliviano perchè prima di allora tutta la 
produzione era monopolizzata dalle raffinerie inglesi. 


La Bolivia ha portato il rendimento delle sue miniere da 27.000 tonnellate nel 
1939 a 42.000 nel 1941. ma non ha potuto andare oltre per scarsità di mano d'opera, 
diflicoltà di trasporto e costo di estrazione essendo le miniere a quote elevate nella 
zona delle Ande. 


Dopo la guerra si è notata una sensibile diminuzione, Ne! Congo Belga la produ- 
zione bellica ha segnato un quantitativo doppio (20.000 tonnellate) di quello prima 
del conuitto, ma anche in questa zona il dopoguerra ha provocato un rallentamento, 
che si è verificato altresi in Nigeria ove si sperava di portare la produzione di pace 
(11.000) tonnellate) a superare quella congolese. speranza che non si è avverata. 

Altre miniere si trovano nell'Asia sud-arientale; ma esse furono occupate dal 
Giappone e dopo la liberazione furono trovate in completo abbandono e con una parte 
del materiale asportato. La ripresa è stata molto lenta. Nelle Indie'Olandesi nel 1946 
si sono prodotte non più di 2.500 tonnellate; nella Malesia. nonostante le 151 miniere, 
circa 6.200 tonnellate; la produzione del Siam. che era di 17,000 tonnellate, è passata 
ad un quinto nel corso della guerra e non potra riprendere il ritmo che nel 1949; la 
Cina potrà dare in questi anni un massimo di 5.000 tonnellate e la Birmania di 2.000, 


In complesso il mercato mondiale dello stagno risulta squilibrato, perchè, ad una 
produzione che non supera le 100.000 tonnellate (meta di quella prebellica). ta riscon- 
tro una richiesta dj 125.000 tonnellate, Si presume che la situazione potrà raggiun- 
gere un soddisfacente equilibrio nel corso del 15948, 


Nichel, — Nei riguardi di questo metallo si nota un forte incremento di richiesta 
e produzione nel periodo prebellico ed un nuovo aumento durante il coflitto al quale 
ha fatto seguito. per minori bisogni delle industrie belliche, una lieve flessione. H pro- 
duttore più forte è il Canada (intorno alle 110.000 tonnellate), al quale segue la 
Russia, che ha acquistato le miniere di Petsamo (complessivamente 15.000 tonnel- 
late), Ia Nuova Caledonio (10.000), la Grecia (1.000) e la Norvegia (1.000), Brasile 
e Venezuela sono all’inizio dello sfruttamento minerario. 


Tungsteno, — La produzione di questo metallo ha avuto un notevole impulso dalla. 
guerra nelle regioni che davano il minor gettito, giacchè il maggiore (metà della pro- 
duzione mondiale) era fornito dalla Cina e non poteva essere sfruttato. In tal modo 
gli Stati Uniti sono passati da 1,600 a 6.500 tonnellate, e la Bolivia da 1.500 a 4.100, 
Anche il Portogallo ha seguito questa via ponendo sul mercato 3.600 tonnellate allo 
anno. Ma l'ascesa più notevole e più rapida è stata fatta dall'alluminio specialmente 
negli Stati Uniti. Nel 1939 essi producevano 148.000. tonn, e nel 1943 circa 705.000; 
anche il Canadà è passato da 75.000 a 450.000; Ta Russia nel 1941 ha raggiunto le 
61.000 tonnellate. l'Inghilterra le 36.000, la Norvegia le 36.000, la Germania è passata 
a 325.000. la Francia a 46.000 e TItalia anch'essa a 46.000 fino a che ha potuto 
disporre delle miniere istriane,. 
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RICERCHE SUGLI ISOTOPI NEGLI STATI UNITI (dalla « U.S.LS. »). 


Qualche tempo dopo le esperienze di Bikini si è cominciato a parlare dei sotto- 
prodotti della bomba atomica o per essere più precisi dei materiali resi radioattivi 
artificialmente, 

Ai ben noti tentativi. in parte riusciti. di applicare le radiazioni dei corpi radio- 
attivi e quelle prodotte da grandi impianti per alte tensioni alla cura del cancro. 
hanno fatto seguito gli studi relativi alla applicazione delle radiazioni X o y sui 
cosidetti « geni » dei cromosomi delle cellule conseguendo. artificialmente. delle mu- 
tazioni nei caratteri ereditari di alcune specie viventi. 

Una recente ed importante applicazione se ne e avuta ottenendo nuove specie di 
« penicillum » da cui si sono potute estrarre nuovi potenti medicamenti, 

Altre interessanti applicazioni sono state fatte con le sostanze radioattive artit- 
ciali per individuare nei corpi viventi il corso dei liquidi biologici; queste sono dovute 
al fatto che le sostanze radioattive si possono rilevare dall'esterno anche in quantità 
minime e quindi non pericolose all'organismo. 

Il materiale radioattivo viene fatto ingerire o iniettato nell'individuo da esami- 
nare; i punti in cui esso passa 0 si fissa vengono poi localizzati con i soliti metadi 
fisici atti a rilevare le radiazioni. 

La possibilità di impiegare sostanze radioattive artificiali appartenenti a tutti 
gli elementi chimici. permette di individuare la funzione di tutte le possibili sostanze 
(per esempio, il modo con cui sono assimilate), 


Verso i primi di quest'anno i laboratori di Oak Ridge (Tennessee) hanno iniziato 
la spedizione ad università e istituti scientifici americani dei primi quantitativi di 
isotopi stabili. la cui importanza. come si è già intravisto, è molto interessante. 

Questi isotopi stabili sono oggi ottenuti attraverso processi nucleari indipendenti 
da quello della tabbricazione delle bombe atomiche e finora se ne contano oltre un 
centinaio partendo da 29 elementi chimici diversi. 


FENOMENI DI COLORAZIONE DEL MARE dalle « U.S.ES. »). 


In alcune epoche. a lunghi intervalli di tempo, ed in alcune regioni. come sulle 
coste dell'Australia, dell'India. del Perù. del Giappone. del Nord America. si è 
motato uno strano fenomeno: cioe il formarsi di una ampia zona di mare colorata di 
rosso bruno; gli effetti di questa colorazione sono micidiali per la fauna marina e 
difatti la superficie rimane cosparsa di milioni di pesci morti. Le esalazioni sono anche 
nocive all'uomo che ne subisce torme di malessere. 


Il fenomeno già verificatosi nel novembre 1946 sulle coste della Florida. si è 
ripetuto nel settembre 1947, In questa occasione gli scienziati hanno voluto andare un 
po in fondo nella questione. 


ll stato appurato che la colorazione rosso- bruna delle acque è data da miliardi 
di microrganismi monocellulari che contengono un granulo di pigmento rossiccio dal 
quale si sviluppa un gas venefico, La concentrazione di questi microrganismi pare sia 
dovuta al fatto che le acque contengono una percentuale di fostoro dieci volte supe 
riore a quella normale, si suppone che la maggior quantità di fosforo sia stata tra- 
sportata da correnti marine, oppure provenga da giacimenti di fosforiti attualmente 
sfruttati sulle coste della Florida. 


NOTIZIARIO AERONAVALE 


CENNI SUL PROGRESSO AERONAUTICO (da « Nature »). 


La Rivista inglese « Nature » ha pubblicato un articolo del Ministro della produzione 
aeronautica britannica Sir Ben Lok Speiser, nel quale l’autore descrive brevemente ma 
con efficacia il progresso aeronautico negli ultimi quaranta anni. 

Si riporta un sunto di tale articolo. 

Nei quaranta anni che ci separano dalle prime esperienze di volo eseguite a Dayton 
dai fratelli Wright, immensi progressi sono stati conseguiti in campo aeronautico; molti 
intelletti, molte scienze e molte industrie hanno concorso a questa evoluzione che ha 
trasformato il primitivo aeroplano di legno e tela nella poderosa macchina metallica 
espressa dalle moderne costruzioni. 


Struttura degli aerei. — Il crescendo delle velocità ha imposto l’abbandono delle 
costruzioni in legno e tela, inadatte per ragioni di resistenza ad essere impiegate alle 
velocità oggi conseguite; anche i carichi alari sempre più elevati, consentiti dalle maggiori 
potenze ottenute dai motori, hanno concorso a costringere i progettisti ad avvalersi di 
leghe leggere nelle costruzioni. La necessità di diminuire le resistenze aerodinamiche hanno 
indotto alla costruzione di carrelli retrattili e alla riduzione e eliminazione di molte strut- 
ture esterne; si è così arrivati al moderno monoplano di profilo perfettamente aerodinamico, 
costruito in gusci di duro alluminio, che tutti conoscono e che è largamente rappresentato 
anche nell’Aviazione civile da trasporto. 

Queste realizzazioni hanno imposto ardui problemi ai progettisti in relazione alle 
recessarie misure di sicurezza; è noto infatti che in volo orizzontale, con aria tranquilla, 
il carico alare e approssimativamente uguale al peso dell’aereo, ma tale carico può subire 
fortissimi incrementi per ragioni casuali derivanti tanto da manovre brusche eseguite 
dal pilota che per azione atmosferica in aria agitata. In tali condizioni, l’incremento di 
carico alare dev’essere esattamente valutabile per determinare la robustezza addizionale 
che deve essere conferita alle strutture in maniera da ottenere la desiderata sicurezza. 

Per il raggiungimento di questo scopo è necessario conoscere l’accelerazione normale 
alla direzione di volo e la velocità di spostamento che si possono manifestare in determinate 
circostanze anormali. 

Tali elementi vengono forniti da uno strumento chiamato registratore V-g che fornisce 
il valore delle accelerazioni in relazione alla velocità. I registratori V-g, sistemati in gran 
numero e per lunghi periodi sugli aerei militari durante la guerra, fornirono dati relativi 
a centinaia di ore di volo eseguite nelle più svariate circostanze. Tali dati, assoggettati ad 
analisi statistica, hanno permesso stabilire le «scale del fattore di carico » in relazione 
alle dimensioni, prestazioni e velocità dell'aereo. 

L'importanza di elementi esatti di questa natura, in relazione ai colpi di vento, possono 
essere valutati considerando che il Brabazon I, (aereo civile da tiasporto) necessiterebbe 
di un aumento di peso strutturale pari a 3,5 tonnellate (con identica riduzione del carico 
pagante) per resistere a colpi di vento corrispondenti alla velocità verticale di 15 metri 
al secondo. 
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Riduzione della resistenza. — Approfonditi studi condotti negli ultimi anni hanno 
permesso di accertare che la corrente d'aria intorno alle superfici alari è costituita da un 
Husso laminare e da un flusso: vorticoso e che quest'ultimo è fonte di grave perdita di 
energia. 

L'eliminazione del flusso vorticoso che deriva da: turbolenza dell’atmosfera, irregolare 
decrescere della pressione lungo il profilo, imperfetta levigatezza delle superfici alari, è 
oggetto di particolari studi dei tecnici di aerodinamica e alcune applicazioni derivanti da 
tali studi sono già in corso di attuazione. 


Aerei tutt’ala senza coda. — L'aerodinamicità di un apparecchio convenzionale è 
certamente infirmata dalla struttura della fusoliera e degli impennaggi; ne deriva che, 
per resistenze molto basse, si tende alla concezione dell’aeroplano senza la fusoliera e 
senza piani di coda, in esso, l’allogamento per il pilota e l'equipaggio può essere ricavato 
senza eccessiva difticoltà nello spazio interno all’ala mentre gli impennaggi possono essere 
sostituiti dall’inclinazione a freccia delle ali e dalla sistemazione degli « Elevons » alle 
estremità di esse. 

Gli « Elevons » che sono un nuovo organo di governo particolarmente adatto agli 
aerei tutt’ala, funzionano indipendentemente come alettoni per l’assetto trasversale e 
solidalmente come elevatori per le manovre nel piano verticale. La struttura dell’aereo 
tutt'ala offre, oltre al vantaggio di conseguire un profilo aerodinamicamente più evoluto; 
una notevole economia di peso strutturale specie negli aerei di grosso tonnellaggio. 


Volo a velocità sonica. — Nella teoria del volo a velocità subsonica è ammesso il 
concetto base della incompressibilità dell'aria senza pregiudizio per i calcoli di aerodinamica. 
Alle velocità prossime a quelle soniche (che si aggirano al livello del mare intorno sì 
1.200 Km/h) cominciando dai 800 Km/h, l’effetto di compressibilità dell’aria si manifesta 
con una resistenza rapidamente crescente col crescere della velocità. Tale resistenza 
reggiunge il suo massimo valore alla velocità del suono e in corrispondenza di esso, è 
molte volte più grande di quella che si sarebbe manifestata qualora il fluido fosse assolu- 
tamente incomprimibile. , 

Per una comprensione immediata del fenomeno, considerato dal punto di vista 
puramente fisico, si può osservare che alle velocità basse il flusso d’aria percorre il piano 
di sostentamento conformandosi ad un modello di flusso ben profilato; in un certo senso, 
si può immaginare che nella zona anteriore al piano, l’aria è preparata in anticipo allo 
arrivo di esso essendo accelerata dalle molecole d'aria che per prime vengono spostate dal 
mobile. Ad un simile fenomeno si associano logicamente cambiamenti di pressione, nell'aria 
circondante il piano, dai quali derivano il sostentamento e la resistenza. Tali cambiamenti 
di pressione sono trasmessi ad una velocità che, per le pressioni della grandezza di 
quelle in questione, è approssimativamente la velocità del suono. Ne deriva che la 
superficie di sostentamento spostandosi a velocità sonica o supersonica è privata dei 
mezzi di segnalazione all'aria che la precede e in conseguenza non scivola più attraverso ad 
un fluido preparato ma lo incontra bruscamente producendo un’onda d'urto che determina 
l'accrescimento della resistenza. i 

A conferma di ciò si rammenta che in una prova di volo a velocità sonica un velivolo 
«de Havilland » è letteralmente esploso ed i tecnici sono concordi nel ritenere che lo 
incidente sia dovuto ad avere il velivolo urtato in un muro d’aria. 

La velocità del suono nell’aria varia con la radice quadrata della temperatura assoluta. 
decresce perciò con l’altezza raggiungendo a 11.000 metri una velocità di 970 Km/h che 
rimane costante ad altezze superiori similmente a quanto avviene per la temperatura. 

L'importanza del rapporto tra le velocità del mobile e la velocità del suono appare 
immediata, tale rapporto si chiama numero di Mach ed al valore unitario di esso corrisponde 
la massima resistenza all’avanzamento nell'aria. 
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Tre metodi sembrano adatti a ritardare i fenomeni dell’aumento di resistenza per 
effetto dell’approssimarsi al valore unitario del numero di Mach: 
1) migliorare la forma di penetrazione del mobile, diminuendo le curvature d’attacco 
delle ali, tale procedimento porta ad ali sottili e fusoliere allungate; 
2) accentuata freccia delle ali (soluzione ampiamente applicata in Germania); 


3) piccoli rapporti di figura, ossia ali tozze. 


L’insieme di questi tre accorgimenti rende gli aerei per alte velocità simili a ‘freccie. 


Propulsori: Turbina a gas. — L’avvento della turbina a gas, particolarmente se abbi- 
nata a propulsori a getto, con la sua capacità di realizzare energie di spinta molto 
superiori a quelle dei motori alternativi, è d'importanza fondamentale per il volo ad alta 
velocità, per il quale, grazie al nuovo sistema di propulsione non esistono più riserve 
Gerivanti da limitazioni di potenza. 

Le due forme di propulsione, a getto e ad elica, non sono diverse in linea di principio, 
ambedue raccolgono l’aria, l’accellerano e la scaricano a tergo a grande velocità. L’elica 
mette in moto masse d’aria più grandi ma a velocità di scarico più basse del turboreattore. 
I rendimenti dei due sistemi variano con le velocità di esercizio. Negli aerei a bassa 
velocità l’elica ha un rendimento maggiore del getto, ma questi eguaglia il rendimento 
di quella intorno al 970 Km/h e lo sorpassa notevolmente a velocità superiori. Questo 
fatto e la piccola superficie di ingombro frontale dei motori a turbina costituiscono il 
motivo di prevalenza del turboreattore alle alte velocità. Il rendimento della turbina a 
gas, alle basse velocità, può però essere migliorato accoppiandola all’elica. 

Notevoli perfezionamenti potranno essere introdotti nelle turbine a gas con più alti 
tassi di compressione e più elevate temperature di funzionamento, esperienze in merito 
sono in corso di studio e il buon esito di esse dipenderà in gran parte dalla metallurgia 
che dovrà fornire materiali per la costruzione delle palette di turbina capaci di lavorare 
a 1000° C. 


Tubi propulsori. — Verso la fine del 1946, un anno dopo la felice conclusione delle 
esperienze di volo, la Marina degli Stati Uniti ha dato le prime notizie di un nuovo 
sistema di propulsione a reazione che permetterà di raggiungere velocità circa doppie di 
quelle del suono. 

Gli studi iniziati nel 1943 dall'ingegnere italiano Giuseppe Foà presso il Cornell 
Aeronautical Laboratory, furono sospesi, per cause derivanti dal conflitto, fino al 1945 e 
ripresi in tale epoca. Il concetto base su cui poggia il nuovo sistema è il seguente: 


— alla velocità ipersonica, la pressione dell’aria alla bocca d’immissione di un 
turboreattore è così alta da rendere superfluo il compressore (a velocità di 2.000 Km/h. 
al livello del mare la pressione è circa 4 Kg. per Cm?. che corrisponde circa al tasso di 
compressione dei turboreattori in uso): poichè la turbina è necessaria solo per azionare 
il compressore, anch’essa diventa superflua a tali velocità. Ciò conduce alla concezione 
di un tubo di forma opportuna chiamato «tubo propulsore » o «stato reattore» — in 
inglese « Ram-Jet » — che senza alcun elemento mobile funge, accoppiato ad una camera 
d: combustione, da propulsore nel volo a velocità ipersoniche. 

Il tubo propulsore si presenta come un condotto aperto, opportunamente sagomato, 
capace di portare l’aria d'immissione alla pressione voluta in una camera di combustione 
nella quale, da appositi iniettori, viene immesso il carburante; quando l’apparecchio 
supera una determinata velocità, il grado di compressione raggiunto dall'aria nel condotto 
c'iventa sufficiente a determinare l’auto-accensione del carburante (in modo del tutto simile 
n quanto avviene in un motore Diesel), il carburante in combinazione con l'ossigeno dell'aria 
da luogo alla formazione di gas ad alta temperatura e pressione che espulsi dall’ugello 
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posteriore determinano la spinta. Nel condotto si attuano in definitiva le fasi normali di 
un ciclo Diesel: compressione, combustione, espansione, scarico. 

Il « Ram-Jet » dovrebbe rappresentare il sistema di propulsione più economico mancando 
di ogni elemento mobile e in considerazione che la spinta è ottenuta direttamente sfrut- 
tando un fenomeno puramente termico ed aerodinamico. I gas combusti vengono rego- 
larmente emessi attraverso l’ugello e il ciclo termodinamico rimane esattamente uguale a 
quello del turboreattore. Dato lo scarso rendimento del tubo propulsore alle basse velocità, 
è necessario provvedere con propulsori a razzo per il raggiungimento iniziale della velocità 
sufficiente a consentire l’uso economico dello stato reattore. 


Propulsore a razzo con liquido. — E’ un altro tipo di propulsore che si differenzia dal 
precedente perchè utilizza un combustibile che ha in sè l’ossigeno comburente, esso 
presenta i seguenti vantaggi: 

1) relativa semplicità e basso costo; 

2) elevata spinta per unità di sezione della camera di combustione (da 700 a 
2.000 Kg/cm?); 

3) spinta costante indipendentemente dalla quota; 
a tali vantaggi si contrappone l'inconveniente di enorme consumo di combustibile 
(10-15 kg/h. per kg. di spinta a paragone dei 0,5-1,5 kg. dei sistemi a consumo d'aria). 

Il motore a razzo è stato notevolmente applicato in Germania sul caccia intercettore 
Mc. 163 che è rimasto l’unico esemplare del genere e presenta tutte le caratteristiche 
già citate richieste per il volo ad alte velocità. i 

Dai cenni riportati sui vari tipi di propulsori, si può osservare che ciascun tipo 
presenta dei vantaggi ad una particolare gamma di velocità : il sistema gas turbina-elica 
prevale fino alla velocità di 970 km/h.; il turboreattore prevale da 970 a 1.500 km:h.; 
il tubo propulsore prevale per velocità superiori. 

Il motore razzo non gareggia con i precedenti sistemi in quanto il suo impiego è 


suggerito da considerazioni indipendenti dal rendimento. 
A. D. 


PROSPETTIVE DI DIFESA AERONAVALE DELL'IMPERO BRITANNICO (da « Aero- 
nautics », 26 dicembre 1947). 


In tempo di pace, ed ancor più durante i periodi di pace « guerreggiata » come la 
attuale, la sicurezza di ogni Nazione è sotto molti aspetti il riflesso della sua situazione 
internazionale, politica e finanziaria. Dopo la prima guerra mondiale il sistema delle 
alleanze dirette, sino allora in vigore, lasciò adito ad una nuova concezione delle relazioni 
internazionali che, attraverso la Lega delle Nazioni, costituiva un tentativo di vasta portata 


. di ridurre per ciascuna di esse i rischi di guerra. Dagli insegnamenti della seconda guerra 


mondiale è sorta invece l'O.N.U., che si sforza di raggiungere lo stesso obbiettivo. 


Apprezzamento della situazione politica generale. 


L’O.N.U. è probabilmente meglio concepita della Lega delle Nazioni, ma manca ancora 
completamente di ciò che sarebbe richiesto per mettere veramente la guerra fuori legge, 
asserisce Norman Macmillan in una estesa analisi dell’attuale situazione, apparsa su 
« Aeronautics » del 26 dicembre 1947. 

Nell’apprezzamento della situazione politica il Macmillan mette in evidenza come la 
carta delle Nazioni Unite differisca profondamente, ad esempio, dalla costituzione degli 
Stati Uniti, che è stata la solida pietra angolare della Repubblica Stellata. La Carta del- 
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l’O.N.U. non ha la stessa forza di legge di quest'ultima: non garantisce la perpetuità del 
fatto: permette — a differenza di quella — la secessione: riconosce al Consesso delle 
Nazioni una sovranità politica superiore a quella delle singole Nazioni soltanto a mezzo 
della volontaria sottomissione dei suoi membri e non di diritto. L’O.N.U. è — come il suo 
stesso nome ammette — soltanto un’organizzazione e non una Confederazione di popoli 
o di Stati; continua a riconoscere la guerra — pur opponendosi ad essa — e non la 
definisce nè rivoluzione nè insurrezione, il che soltanto potrebbe mutarne i caratteri 
giuridici. E poichè la Carta dell’O.N.U. consente il «veto» di una minoranza, costituita 
anche da una sola delle Grandi Poterize facenti parte del Consiglio di Sicurezza, la « Carta » 
stessa non permette nei dibattiti del Consiglio l’applicazione del principio democratico 
della maggioranza. 

A causa di tutto ciò, rileva ‘il Macmillan, le Nazioni democratiche non possono ancora 
affidare nelle mani dell’O.N.U. la loro sicurezza; a causa di ciò alleanze militari dirette 
sono ancora consentite, l’istituzione di un’Armata internazionale per il mantenimento della 
pace sembra ancora lontana e gli Stati sovrani continuano a mantenere le loro Forze Armate. 
A causa di tutto ciò..... gli Stati Maggiori, in particolare quelli aerei, devono preparare i 
loro piani per ogni eventualità. 

Dopo una premessa siffatta che, secondo le più pure consuetudini inglesi, tende a 
stabilire un nesso tra le ideologie e le realizzazioni internazionali da una parte e le esigenze 
dello Stato Maggiore imperiale dall'altra, A. passa ad esaminare la situazione dell’India 
dopo il riconoscimento britannico dei due Stati separati e indipendenti dell’Indostan e del 
Pakistan: preoccupazione precipua degli studiosi inglesi della nuova strategia. Potrebbe 
l’India — che è ancora l’« Impero economico » inglese — in un futuro grande conflitto 
scguire l’esempio dell’Eire nella recente guerra e mantenersi neutrale? Tale è la domanda 
che si pongono gli Inglesi, che riconoscono le profonde differenze della situazione strategica 
dell’uno e dell’altro Paese. Mentre l’Eire è in una posizione eccentrica e protetta dalla 
solida catena delle basi aeronavali britanniche, l’India è completamente esposta ed è ben 
dubbio che in caso di conflitto l'Inghilterra potrebbe difenderla più di quanto non sia 
riuscita a fare con la Malesia nel 1941. 

Il problema della neutralità si trasferisce allora dall'Impero — i cui vincoli con la 
Madre Patria si vanno allentando — alla Madre Patria stessa, tornata oggi, in conseguenza 
della nuova strategia, come ai tempi di Shakespeare « questa fortezza costruita dalla Natura 
rer difendere se stessa ». Il problema geo-politico che deve ora fronteggiare la Gran Bre- 
tagna è il seguente: può il Regno Unito rimanere neutrale nel prevedibile urto tra i due 
Golia dell’epoca che ha inizio dopo la seconda Guerra mondiale? 


Le possibilità offerte dalla nuova strategia. 


La risposta ad un simile quesito non può essere data che da un approfondito esame 
della situazione strategica dei due grandi contendenti, che gli Inglesi, seppur di mala 
voglia, riconoscono dominare la scena mondiale: Stati Uniti e Russia. E la risposta non 
può essere che negativa. 

ll primo principio della strategia è sempre stato di isolare il nemico. Ma oggi nè 
gli Stati Uniti nè la Russia possiedono, se non aiutati da altre Nazioni, i mezzi per rag- 
giungere tale obbiettivo nei riguardi dell’altro contendente. Stati Uniti e Russia potrebbero 
bensì causarsi l’un l’altro immensi danni a mezzo di aeroplani e di missili a grande raggio 
e con l’uso dei più potenti esplosivi, compresi quelli nucleari; ma i loro territori (vedi 
cartine A. e B.), che convergono l’un verso l’altro sino a raggiungere, nel punto di minor 
larghezza dello Stretto di Bering, la distanza di 36 miglia, in ogni altra parte sono a 
grande distanza, separati tra loro dal Mare Polare. La Russia possiede le coste di tal mare 
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sull'intera estensione della sua frontiera settentrionale: gli Stati Uniti, per contro — e 
questo è un punto a loro svantaggio nella loro preparazione per la difesa — hanno bisogno 
della collaborazione del Canadà, del Labrador e della ‘Groenlandia per usufruire della 
stessa posizione. 

L’occupazione russa dell'intera isola di Sacalin nonchè delle isole Curili rappresenta, 
nel settore dell’Estremo Oriente, un debole cuneo negli avamposti della difesa statunitense 
nel Pacifico: avamposti del resto ben guardati dalle Aleutine, dal territorio metropolitano 
giapponese (sinchè occupato) e dalle isole precedentemente sotto mandato giapponese, 
oltre a quelle già sotto la sovranità americana. La frontiera occidentale degli Stati Uniti è 
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quindi ben guardata ed a mezzogiorno la guardia è completata dall’Australia, dalla 
Nuova Zelanda e dal bastione sud-americano, Nazioni tutte interessate alla sicurezza del 
Pacifico. 

D'altra parte, nella situazione presente, le forze americane in Giappone e in Corea 
formano un cuneo verso la frontiera orientale russa, simile a quello dell'Alaska nel Nord. 

Senza i mezzi logistici « oceanici » realizzati con la moderna combinazione di trasporti 
marittimi ed aerei — protetti dallo spiegamento armonico ed organicamente concorde 
delle forze subacquee, di superticie e « sopracquee » (aeree) — la Russia dovrà certo 
continuare in Estremo Oriente nel ruolo difensivo già disimpegnato durante il conflitto 
1939-1945 (sino all'intervento, il quale non fu altro che una rapida e del tutto gratuita corsa 
al massimo profitto ottenibile). In tutto il conflitto — rileva PA. — la Russia, fortemente 
impegnata nella sua lotta terrestre, non ebbe modo di fare alcuna esperienza di vaste 
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operazioni combinate aeromarittime; e perfino quando alcuni apparecchi « Catalina» a 
grande raggio di azione le furono forniti allo scopo di assistere le squadriglie della R.A.F. 
nel pattugliare le rotte di accesso ad Arcangelo per la protezione dei convogli scortati dalla 
Marina britannica, perfino allora i « Catalina » non riuscirono ad entrare in azione (perchè 
subito distrutti da due bombardamenti tedeschi sulle loro basi) e gli aerei della R.A.F. 
dovettero continuare da soli il loro servizio di ricognizione e anti-sommergibile. 

E’ certo — ritiene il Mac Millan — che la Russia tenterà intanto di sviluppare la sua 
potenza navale e mercantile, perchè senza tale sviluppo essa non potrà porre neppure 
le premesse strategiche per considerare l'eventualità di una nuova guerra mondiale. La sua | 
pressione per ottenere sbocchi al mare nel Baltico, - nell’ Egeo, nel Mediterraneo Centrale, 
nel Bosforo, nel Mar Giallo e nel Pacifico è un chiaro monito che essa ricerca l’aumento 
della sua potenza marittima. Ma che cosa farà essa in caso di guerra? 

Rispetterà la neutralità dei popoli dell'Europa Occidentale o piuttosto non tenterà 
— favorita anche dall’appoggio di quinte colonne comuniste, più forti di quelle che faci- 
litarono l’avanzata della Wehrmacht — di straripare verso Occidente per assicurarsi il 
confine della costa atlantica in Norvegia, Germania Occidentale, Danimarca, Paesi Bassi 
e Francia? Si vorrà essa spingere arche in Italia e Spagna? Probabilmente — ritiene 
l'A. — la Russia, appunto per non avere alcuna esperienza aeronavale, avrà minori pos- 
sibilità della Germania nazista di insidiare fortemente i grandi convogli atlantici, linfa 
vitale della potenza aero-marittima dei suoi avversari. Ma, poichè gli Stati Uniti non 
avranno presumibilmente la forza di opporsi al primo forte colpo russo per raggiungere 
i confini atlantici dell’ Europa Occidentale, l'Inghilterra si troverà di nuovo isolata contro 
una forza ancor più potente di quella della Germania nazista, schierata ai suoi confini 
marittimi. 

In tale ipotesi, la posizione dell'Inghilterra non sarà dissimile da quella di Malta nella 
guerra 1939-45: una portaerei inaffondabile al largo dell’ Europa e forse un trampolino per 
{a controffensiva delle forze dell'Occidente. 


Una guerra emisferica. 


Passando dall’esame del teatro di guerra europeo alla ricerca dei punti strategici 
necessari per- la guerra emisferica, il Mac Millan vede la Russia esercitare una formidabile 
pressione centrifuga all’Est, all’Ovest e nella direzione Nord-Sud, sino a linee lungo le 
quali la sua potenza terrestre troverà il confine del potere aeromarittimo, il solo capace 
di trasbordare uomini e materiali al di là dei mari. Così, a ponente la Russia potrebbe 
portare la sua frontiera dal Capo Nord a Capo San Vincenzo e, nel Mediterraneo, lungo 
le sue coste settentrionali sino al Bosforo; potrebbe attraversare l’Asia Minore e spingersi 
sul Golfo Persico e, attraverso la Siria e la Palestina, raggiungere il Canale di Suez; 
potrebbe minacciare e forse attaccare l'India e poi gli approcci dell'Indocina; potrebbe 
valersi dell’aiuto dei sempre più potenti comunisti cinesi per impadronirsi di quasi tutta 
la Cina, oltre che della Corea e della Manciuria, mentre un Giappone indebolito e indifeso 
potrebbe — occupato dai Russi (che attenderebbero il momento della sua evacuazione da 

vite degli Americani) — costituire l’avamposto orientale della difesa dell’Asia. Quanto 
Oceano Artico, la tendenza anglosassone — anche secondo recenti dichiarazioni del- 
t'Ammiraglio Byrd — non è più di considerarlo un « mare di nessuno », ma una possibile 
via d'invasione dell’ America del Nord. 

Sembra a noi che una simile espansione centrifuga non possa avvenire contempora- 
neamente o quasi in tutte le direzioni: si tratta quindi di determinare le direttrici più 
probabili degli attacchi iniziali. E occorre pure ricordare che, come l’esperienza germanica 
ha dimostrato, una grande estensione di frontiere marittime può divenire una fonte di 
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debolezza anzichè di forza, se non si dispone del potere aero-marittimo necessario a 
difenderle. 

Contro tale supposta espansione continentale, le basi di difesa delle razze europee 
dalla dominazione asiatica — dice il Mac Millan — sono distese su di un cordone che 
il potere marittimo riuscirà ancora una volta a distendere intorno alla terra ferma ostile: 
cordone che si svolge lungo le Americhe, l’Africa a Sud dell'Equatore, l'Australia, la 
Nuova Zelanda e le isole del Pacifico, mentre il Regno Unito — la cui collaborazione è 
mecessaria per poter distendere il cordone stesso — costituisce soltanto un’avamposto 
isolato gravemente minacciato di distruzione dall'impiego di armi moderne. 

L’analogia con la situazione della Germania hitleriana è, ancora una volta, sorprendente; 
è la lotta di un sistema di comunicazioni marittime esterne contro gigantesche manovre 
per linee interne terrestri (nella quale — aggiungiamo noi — l’esperienza dell’ultimo 
conflitto ha dimostrato che le prime hanno decisivi elementi di vantaggio sulle seconde): 
è, sopratutto, la lotta del mare contro la terra. Il bisogno russo di forze aeronavali sorge- 
rebbe, in ogni caso, dopo lo stadio iniziale della lotta: e, giusto come per la Germania 
nezista, appare difficile soddisfarlo proprio mentre tutte le risorse esterne al blocco di 
terraferma — per vasto che sia — vengono a mancare. 

In questa lotta del mare contro la terra non sembra che la bomba atomica, di per sè 
stessa, sia sufficiente a decidere la contesa: noi anzi condividiamo decisamente il parere 
di coloro che ritengono la bomba atomica neutralizzata, per lo meno nel suo impiego 
contro le popolazioni civili, da un’arma ancor più potente: il timore della rappresaglia, 
una volta che i mezzi nucleari siano nelle mani non più di uno solo, ma di ambedue i 
contendenti. 

L'arma principale degli anglo-sassoni è dunque la combinazione del potere aereo con 
quello marittimo, in un fattore che può ancora definirsi « potere marittimo » perchè ha 
per base il mantenimento delle comunicazioni per carichi di immensa mole e portata, 
funzione ancora per lungo tempo eminentemente marittima: oltre, si comprende, al 
potere terrestre che, trasportato per mare da quello aeromarittimo; può così manifestare 
la sua forza sul fronte prescelto da una saggia strategia di operazioni combinate e tri- 
dimensionali. ll potere industriale sorregge e potenzia, evidentemente, il potere marittimo, 
terrestre ed aereo. 

Tale strategia del tempo e degli spazi abbisogna di una estesa rete di basi aeronavali, 
distese lungo il cordone di sicurezza, oltre che di basi aeronavali mobili — costituite dalle 
più moderne « Task .Forces » — idonee a lanciare le nuove armi, i missili teleguidati, 
contro le regioni industriali, fonte della potenza delle armi avversarie. Il Mac Millan 
prospetta perciò l’ipotesi di un intenso contrattacco aeromarittimo partente dalle navi 
lincia-missili, dislocate di volta in volta, con la loro scorta protettiva, a distanze tra 
i 400 e i 2.600 chilometri dagli obbiettivi industriali (vedi cartina B.), tutto all’intorno ed 
in prossimità delle coste del continente Euro-asiatico (ed in particolare del Golfo di Gua- 
scogna e del Mediterraneo), dell'Oceano Indiano e del Golfo del Bengala, del Mare di 
Okhotsk e dell’Oceano Artico. 

Le conclusioni cui arriva il Mac Millan? 

Sono due: una politica ed una militare. (Dal punto di vista politico PA. valuta 
come determinante il peso che, sull'esito della lotta (sin da ora politica, che può prose- 
guire in quella militare) tra i due sistemi e le due concezioni — orientale e occidentale — 
avranno i popoli dell’ Europa, purchè riuniti in un unico blocco. I tentativi dell'Inghilterra 
negli ultimi mesi di porsi a capo di un blocco europeo occidentale — contro la Potenza 
Continentale più forte, linea costante, del resto, della politica inglese — sono la conferma 
che il punto di vista del Mac Millan coincide con la direttiva ufficiale del Governo 
britannico. 
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Dal punto di vista militare è confermato il presentimento dell’isolamento iniziale della 
Inghilterra — supposti sommersi dalla marea russa gli altri popoli europei. Essa avrà 
quindi bisogno, per difendere la sua libertà e la sua indipendenza dalla dominazione 
straniera, di aerei da caccia a lungo e breve raggio d'azione — pilotati da uomini e tele- 
guidati — di difese radar di ogni genere, di missili e proiettili razzo teleguidati in 
quantità, di esplosivi atomici, di industrie, magazzini, depositi sotterranei: e per tali 
ragioni nessuna Nazione più della Gran Bretagna è interessata al rapido sviluppo della 
energia nucleare, intesa come la più grande fonte di energia dalla quale potrebbe dipendere 
Ja sopravvivenza stessa dell’Inghilterra. 

Ma un’alleanza militare non è più sufficiente per la Gran Bretagna in una guerra 
futura: le è necessaria altresì un’alleanza finanziaria, che faccia cessare il graduale 
piocesso di schiavitù nel quale le guerre stanno trascinando la popolazione britannica. 
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L’Europa Occidentale — conclude il Mac Millan — è la chiave politica e strategica 
della difesa del mondo. Ma, per la prima volta nella storia della Gran Bretagna, i problemi 
tecnici della sua difesa si prospettano nei riguardi di due Nazioni poste fuori della 
Europa. Se il problema della difesa dell’Inghilterra è d’impedire l’invasione slava sul 
territorio nazionale, il suo obbiettivo deve essere quello di entrare nella futura Comunità 
Umana come un popolo libero, non ‘dominato nè dagli Stati Uniti nè da alcun’altra 
Potenza mondiale. A questo fine il mantenimento del potere aeromarittimo costituisce ‘la 
principale necessità britannica. Un’immensa potenza è insita nelle moderne armi aeree; 
questa potenza l’Inghilterra può e deve possedere. 

F. M. 


NUOVI TIPI DI AEREI MILITARI PRODOTTI NEGLI STATI UNITI DURANTE IL 1947 
(da « Army and Navv Register », gennaio 1948). 


Una rassegna di fine d’anno indica che la flotta aerea del tempo di pace della 
Aeronautica Statunitense si è arricchita di ben 17 nuovi tipi di aeroplano nel corso del- 
l'anno solare 1947. Nella maggior parte dei casi. tuttavia, le consegne si sono limitate a 
uno o due esemplari sperimentali per tipo. 
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Benchè le ordinazioni complessive relative ai 17 tipi citati costituiscano un potenziale 
‘aereo di oltre 1150 apparecchi, solo il Lockheed P-80 B è stato prodotto in quantitativi 
importanti, in numero di circa 200 apparecchi. Le consegne relative agli altri 16 tipi 
totalizzano quindi meno di 40 velivoli complessivamente. 


L’annata, particolarmente ricca di progressi nel campo aeronautico, è stata inaugurata 
dai voli di prova dello « Stratofreighter » Boeing C-97 che li ha ultimati a Boeing Field 
(Seattle), Washington, 1°11 marzo. Tale apparecchio, che è la versione da carico del 
B-29, ricco di allori bellici, ha un’apertura alare di m. 42,5, è lungo 33 metri, può rag- 
giungere una velocità massima superiore ai 480 km/h. e trasportare per 6500 chilometri 
circa un carico di 20 tonnellate, o 134 soldati in pieno assetto di combattimento o 83 feriti 
barellati con 4 infermieri. L’Air Force ha ordinato la costruzione di 10 C-97, 6 dei quali 
sono stati consegnati a tutt'oggi. Ulteriori ordinazioni sono previste. 


Press'a poco nello stesso periodo, l’Air Force ha reso noto di avere stipulato i 
contratti per una versione migliorata del Lockheed P-80 « Shooting Star », denominata 
P-80 B. Il modello « B» ha un’accresciuta potenza di fuoco e una maggiore resistenza 
agli eventuali danni riportati in combattimento. I miglioramenti strutturali includono un 
maggior spessore di fusoliera e un bordo d'attacco dell'ala rinforzato per costituire un 
basamento più robusto all’armamento del velivolo. 


. Il nuovo « Shooting Star» per accrescere il rendimento dei suoi turboreattori GE-AI- 
lison J-33 in decollo e in cabrata ha adottato il sistema dell’iniezione d’acqua. Poichè 
i P-80 che hanno attraversato nuvole temporalesche ne sono emersi con la pittura dello 
scafo in parte asportata a causa del contatto della fusoliera, a velocità estremamente 
elevata,con goccie d’acqua, il P-80 B ha un rivestimento d’alluminio allo stato metallico. 
Nel nuovo P-80 l'antenna radio e i relativi conduttori sono incorporati entro il rivestimento 
in flexiglas che assicura la chiusura stagna della cabina, dacchè si è accertato che le 
antenne radio sporgenti causano grandissimo attrito alle velocità elevate con conseguente 
notevole diminuzione della velocità stessa. La modernizzazione dei P-80 delle prime serie 
forma oggetto d'un contratto stipulato dall'Air Force con la Lockheed. Si prevede che, 
ai sensi dello stesso, 508 P-80 A verranno modificati per dotarli del maggior numero 
possibile di perfezionamenti adottati per il modello « B». Il P-80 è il solo velivolo di 
progetto post-bellico che abbia un certo numero di esemplari in servizio. 

L’Air Force attualmente dispone di un 550 « Shooting Star » dei quali 200 circa appar- 
tengono al tipo P-80 B. 


ll primo bombardiere quadrimotore a reazione dell'Air Force, il North American 
XB-45 ha eseguito il 17 marzo il primo volo di prova presso la base aerea di Muroc, 
Cal. Azionato da 4 turboreattori GE-Allison J-35 ha un'apertura alare di 27 metri, una 
lunghezza di 23 metri, un raggio d'azione in assetto di combattimento superiore ai 
1280 chilometri. Pur disponendo di un carico utile notevolmente superiore a quello dei 
bombardieri pesanti della passata guerra, TXB-45, che ha una velocità massima di oltre 
775 km/h., ne sostiene vantaggiosamente il confronto nei riguardi di tutte le altre carat- 
teristiche. L’Air Force ha stipulato contratti per un centinaio circa di tali bombardieri 
ultraveloci, nessuno dei quali peraltro è stato a tutt'oggi consegnato. Il prototipo speri- 
mentale sta ancora effettuando prove di volo presso la base aerea di Muroc. Si ritiene 
cne il Comando Tattico Aereo potrà disporre dei primi velivoli prodotti in serie di tale 
tipo per la primavera del 1948. 
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Due settimane dopo il gemello dell’XB-45, l’XB-46 della Consolidated Vultee, altro 
bombardiere quadrimotore a reazione di caratteristiche analoghe ha effettuato il suo primo 
volo dal campo Lindbergh (San Diego, Cal.) al campo sperimentale dell’Air Force a 
Muroc. L’XB-46 è caratterizzato da una fusoliera eccezionalmente lunga, circa 32,5 metri 
da un capo all’altro, solamente 2 metri meno della sua apertura alare di m. 34,5. La 
velocità massima e l'autonomia dell’XB-46 sono analoghe a quelle dell’XB-45. Il modello X 
il solo realizzato di tutto il contratto ha recentemente realizzato una media di 860 km/h. 
durante un volo di trasferimento dal Campo Tinker, Okla al Campo Wright, Ohio. Lo 
apparecchio ha ultimate le prove preliminari di volo presso la Base Aerea di Muroc e si 
trova ora al campo Wright per ulteriori esperienze. 


Durante la stessa settimana e precisamente il 5 aprile, lo Hughes XF-II, un aereo 
per fotoricognizioni ad elevata velocità, ha compiuto il primo volo di prova che è stato 
coronato da successo. Un esemplare analogo era precipitato nel corso di prove effettuate 
il 6 luglio 1946. 


L’XF-II, monoplano biposto a doppio trave di coda, con una apertura alare di 31 m. 
ed una lunghezza di 20 metri dispone di istallazioni per sei macchine fotografiche nella 
carlinga e nei travi di coda. L'apparecchio che stà ora eseguendo prove in volo presso 
lı base aerea di Muroc è il solo del suo tipo in ordinazione. 


In maggio l'Air Force ha annunciato la formazione del primo gruppo costituito da 
cuccia Republic, P-84 « Thunderjet », il 14° Gruppo da Caccia del Comando Difesa Aerea, 
di base al campo Dow (Bangor), Me, Il « Thunderjet » azionato da un solo turboreattore 
GE-Allison è uno dei tre tipi di turbocaccia che l’Air Force ha in produzione. Volò per 
lu prima volta nel 1946. 30 dei primi P-84 appena usciti di fabbrica vennero trasferiti alla 
base aerea di Muroc, dove i piloti del 14° Gruppo Caccia si stanno familiarizzando con 
l'apparecchio. Un altro Gruppo, il 20° Gruppo Caccia della 9° Forza Aerea, di base al 
campo Shaw, S.C., dovrà tra poco essere dotato di P-84. I piloti del 20° Gruppo Caccia 
stanno effettuando un tirocinio di familiarizzazione con l’apparecchio e i primi aeroplani 
del Gruppo arriveranno subito dopo l’inizio del nuovo anno. L’Air Force ha in corso di 
ordinazione circa 600 P-84, di cui 85 approssimativamente sono stati consegnati. 


A seguito alle prove preliminari di volo portate a termine con successo in maggio, 
il Consolidated Vultee B-36 è entrato nella fase di produzione in serie presso l'officina 
cella Compagnia a Forth Worth, Tex. 


Il B-36, il più grande bombardiere terrestre del mondo, del peso di 126 tonnellate, 
ha un'apertura alare di 70 metri ed una lunghezza di 50 metri. Azionato da sei motori 
“radiali Pratt-Withney da 3000 cavalli luno, il B-36 può trasportare 4,5 tonnellate di 
bombe per 16.000 chilometri e può raggiungere una velocità massima superiore ai 
480 km/h. nonostante le sue tremende dimensioni. Oltre ai modelli sperimentali l'Air 
Force ha ordinato 100 di tali bombardieri giganti, ma finora le sono stati consegnati il 
solo modello sperimentale e un esemplare per prove statiche. L'Air Force ritiene che 
i primi B-36 entreranno in servizio nella primavera prossima. 


Quasi contemporaneamente l'Air Force ha anche annunciato di aver stipulato contra 
per una versione migliorata del P-82, il « Twin Mustang » della North American che lo 
scorso febbraio ha compiuto il volo senza scalo di 8000 chilometri dalle Hawai a New York 
in 14 ore e 33 minuti. I primi modelli del « Twin Mustang » vennero prodotti in serie 
subito dopo la fine della guerra, impiegando motori inglesi Rolls Royce fabbricati dalla 
Fackard. 
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Il nuovo modello, che sarà denominato P-82 E, è azionato da due motori Allison 
da 12 cilindri, da 2200 cavalli luno, ed ha una velocità massima che eccede i 765 km/h, 
e un raggio d'azione in pieno assetto di combattimento di 4000 miglia circa. Il « Twin 
Mustang » è un progetto di concessione originale che è stato così ,denominato perchè 
costruito congiungendo le fusoliere di 2 Mustang P-57 ad una sola ala e ad uno stabiliz- 
zatore orizzontale. Con un pilota in ciascuna fusoliera e un pilota automatico nel posto 
di governo principale esso riduce la stanchezza del pilota al minimo per le missioni a 
giande distanza per cui il velivolo è stato progettato. 100 velivoli modello « E » sono 
stati ordinati dall’Air Force alla North American, che finora ne ha consegnati solamente 
quattro. Ulteriori modelli del P-82 per un totale di circa 150 apparecchi sono stati 
ordinati, ma non risulta che per tali contratti sia stata finora effettuata alcuna consegna. 


Il primo bombardiere a reazione esamotore, il Martin XB-48 ha compiuto il primo 
volo di prova tra Baltimore e Patuxent, Md. il 22 giugno. | 

L’XB-48 azionato da 6 turboreattori GE-Allison J-35, ciascuno dei quali fornisce una 
spinta di 1800 chilogrammi, ha un’apertura alare di 33 metri, una lunghezza di 26 metri 
e un'altezza di metri 8,25. Con un equipaggio di sole tre persone, trasporta un carico di 
bombe superiore alle dieci tonnellate. Il velivoto ha una velocità massima di oltre 
770 km/h. e un raggio d'azione in combattimento d’oltre 1300 chilometri. L’XB-48 non 
è per ora destinato alla produzione; ne sono stati finora ordinati due soli esemplari a 
titolo d’esperimento. 


Tre giorni dopo il Boeing B-50, successore post-bellico delle rinomate Superfortezze 
B-29 ha effettuato il primo volo di prova presso il campo Boeing a Seattle. Benchè lo 
aspetto esteriore del B-50 sia molto simile a quello del B-29 tuttavia il 75% del progetto 
del B-50 è originale. Azionato da 4 motori da 3500 HP Pratt-Withney Wasp Major, 
il B-50 ha una velocità massima che si avvicina ai 650 km/h. e un’autonomia superiore 
a quella del B-29. La velocità di crociera del nuovo bombardiere sarà di 485 km/h. 
rispetto ai 385 del B-29. La velocità e l'autonomia addizionale sono state ottenute senza 
alcun aumento di dimensioni rispetto al B-29 salvo un leggero aumento nella altezza 
cella coda. Altre varianti riguardano un carrello d’atterraggio di nuovo progetto rientrabile 
più rapidamente, un’accresciuta robustezza strutturale, apparecchiature termiche per pre- 
venire la formazione di ghiaccio e semplificazioni del lavoro di manutenzione. Il B-50 
sarà uno dei bombardieri medi dell’Air Force da riprodurre in serie. Sono stati stipulati 
contratti con la Boeing Aircraft Company per 215 B-50 ma finora ne sono stati consegnati 
soltanto due che debbono ancora effettuare le prove preliminari per l’ammissione in servizio. 
Si prevede che i primi B-50 verranno assegnati ad unità operanti nella primavera del 1948. 


Nei primi giorni del luglio 1947 il più grande elicottero dell’Air Force, il Kellett 
XR-10 ha ultimato i voli di prova. L’XR-10, primo elicottero bimotore da trasporto del 
mondo, ha due eliche tripale sostentatrici controruotanti, coassiali. Il diametro dell’elica 
è di m. 19,85, il più grande finora costruito. L’XR-10, atto a trasportare 10 passeggeri, 
un pilota e un secondo pilota, con un peso lordo di circa 5000 chilogrammi, è l’elicottero 
più pesante del mondo. Ha una velocità di traslazione superiore ai 160 km/h.. e un raggio 
d’azione di 560 chilometri circa. Un solo XR-10 è stato ordinato finora. 


ll 30 luglio Air Force ha annunciato che i voli preliminari di prova della nuova 
« Jeep volante », il Boeing XL-15, un monoplano a costruzione interamente metallica ad 
ala alta, progettato per compiti di collegamento, sono stati portati a termine con successo. 
L'XL-15, azionato da un motore Lycoming da 125 HP è stato progettato per poter superare 
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al decollo un’ostacolo di 15 metri d'altezza sito a 180 metri di distanza per fornire una 
velocità ascensionale di oltre 180 metri al minuto, e una velocità di crociera di circa 
160 km/h. e per atterrare alla velocità di 55 km/h. Con i deflettori che si estendono per 
tutta la lunghezza dell’ala, completamente abbassati lo XL-15 può mantenersi in volo a 
velocità inferiori agli 85 km/h. L’XL-15 è stato specificatamente progettato per l’impiego 
da parte dell’ Esercito e specialmente della fanteria, come apparecchio da osservazione 
acrea, per rilievi fotografici e comunicazioni. Il contratto con Boeing include 10 « Jeep Vo- 
lanti» nessuna delle quali è stata finora consegnata. 


Un mese più tardi l'Air Force ha annunciato che un altro dei suoi elicotteri, I’XR-12 
Pell aveva ultimato i voli preliminari di prova. 


L’XR-12, un’elicottero a cinque posti, ha una velocità massima di 170 km/h., una 
velocità di crociera di circa 155 km/h., un raggio d'azione di 500 chilometri, e una 
velocità escensionale di 135 metri al minuto. Azionato da un motore Pratt-Withney da 
550 HP YTXR-12 porterà un carico utile di 750 chili. 


Nel campo degli elicotteri, l'Air Force in aggiunta a questi nuovi tipi ha stipulato 
contratti per una versione migliorata di un tipo che è già in produzione, il Sikorsky R-5. 
Il nuovo modello denominato R-5 F, è contraddistinto da pale d’elica ad elevata trazione 
di nuovo tipo capace di fornire un migliore rendimento a tutte le quote. Azionato da 
un motore Pratt-Withney Wasp Junior da 450 HP, 'R-5F ha una velocità di crociera 
ci 135 km/h. e una velocità ascensionale di 360 metri al minuto. Il contratto originale 
era stato stipulato per 11 di questi nuovi elicotteri, sette dei quali sono stati già conse- 
gnati. E’ prevista una ulteriore ordinazione. 


Il terzo dei caccia a reazione dell'Air Force di cui è prevista la produzione in serie, 
I'XP-86 North American, ha effettuato il suo primo volo il primo ottobre. L’XP-86, caccia 
monoposto ad ala bassa con ala e impennaggi a freccia, è progettato per realizzare velocità 
superiori ai 970 km/h. Azionato da un solo turboreattore GE-Allison J-35, I’XP-86 è 
dotato di un condotto d’ammissione dell’aria a compressione diretta con apertura anteriore. 
Ja un’apertura alare di 11 metri, una lunghezza di 11 metri, un raggio d'azione di 
oltre 1600 chilometri e una quu.a inassima di funzionamento che si aggira sui 1200 metri. 
L'apparecchio è dotato di cabina a tenuta stagna e di sedile ad espulsione per il pilota. 


Benchè la North American abbia stipulato contratti per circa 225 di questi veloci 
turbocaccia, la sola consegna finora effettuata è quella del modello sperimentale originale 
che stà effettuando prove in volo alla Base Aerea di Muroc. I primi velivoli della pro- 


duzione in serie potranno essere assegnati ai reparti ed entrare in servizio nell’estate 
del 1948. 


Il più grande apparecchio a reazione finora costruito, il bombardiere Northrop YB-49, 
azionato da 8 turboreattori, ha effettuato il primo volo di prova il 13 ottobre, volando dalle 
Officine Northrop di Hawthorne alla Base Aerea di Muroc. L’YB-49 versione con pro- 
pulsione a reazione dell’« Ala Volante » Northrop B-35 è azionato da 8 turboreattori GE-Al- 
lison J-35, ciascuno dei quali fornisce una spinta di 1820 chilogrammi. I motori sono 
riuniti in due gruppi, quattro per ciascuna ala. La « Turbo-Ala » ha un’apertura alare di 
52 metri ed una lunghezza di soli 16 metri perchè priva della fusoliera convenzionale. 
Ha un equipaggio di 13 uomini che comprende : pilota, secondo pilota, navigatore, radio- 
telegrafista, motorista, bombardiere, cannoniere e sei membri dell’equipaggio di riserva. 


Due soli esemplari della « Turbo-Ala » sono stati commissionati. 
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Il 23 novembre il più grande aeroplano del mondo I'XC-99 Consolidated Vultee, ha 
decollato dal campo di Lindbergh, a San Diego, California, eseguendo un volo di un'ora 
e rientrando allo stesso campo. Il gigantesco XC-99, versione da trasporto del B-36 è 
progettato per una velocità massima superiore ai 480 km/h. e un raggio d’azione massimo 
d’oltre 12.800 km. L’XC-99, che è in grado di trasportare 400 uomini in pieno assetto 
di guerra, 335 pazienti barellati con infermieri o 4,5 tonnellate di carico, ha la stessa 
apertura alare (70 metri) dell’analogo bombardiere, ma è 6 metri più lungo e 3 metri più 
alto del B-36, con una lunghezza di 55 metri e un'altezza di 17 metri. Finora tuttavia è 
pievista la costruzione del solo prototipo. 


La stessa settimana vennero portate a termine le trattative per l'acquisto di una nuova 
versione migliorata del Fairchild C-82 « Packet». Il nuovo apparecchio, il Fairchild 
C-119, utilizzerà due motori Pratt-Withney Wasp Major da 3250 HP. l’uno, mentre il 
Packet usava motori Pratt-Withney R-2800 da 2100 HP. ciascuno. Progettato per trasportare 
un carico di 9 tonnellate per un raggio di 3200 chilometri, la fusoliera a furgone del 
(.-119 ha ampio spazio per un carico di oltre 10 tonnellate, ma ovviamente il raggio 
d'azione decresce con l'aumentare del carico. Il C-119 è in grado di trasportare 42 uomini 
in pieno assetto di combattimento contemporaneamente a venti contenitori a paracadute 
sospesi ad una rotaia a ciclo. Se utilizzato come aeroambulanza il C-119 può trasportare 
36 pazienti barellati con infermieri. Ha una capacità di carico superiore a 83 metri cubi. 
Il peso lordo di progetto del C-119 è di 29 tonnellate con un peso lordo al massimo al 
decollo di 33,6 tonnellate. Il carico di combustibile è di 12.250 litri. 32 apparecchi del 
nuovo tipo sono stati oggetto di un contratto con la Fairchild che finora non ne ha 
consegnato nessuno benchè il prototipo stia eseguendo i voli di prova. 


Il 17 dicembre il Boeing XB-47 « Stratojet » un altro turbobombardiere, venuto ad 
accrescere la flotta dell'Air Force, ha effettuato il primo volo di prova dal Campo Boeing 
di Seattle alla Base Aerea di Lago Moses nel Washington Centrale dove dovrà essere 
sottoposto alla prima parte di un previsto programma di prove, L’XB-47 è azionato da 
6 turboreattori GE-Allison J-35, ciascuno dei quali fornisce una spinta di 1800 chilogrammi. 
Quattro dei reattori sono appaiati in gondole poste in prossimità dell'attacco dell’ala alla 
tusoliera. Un turboreattore addizionale è montato in prossimità dell’estremità dell’ala. 
Le dimensioni fuori-tutto sono analoghe a quelle delle Superfortezze Boeing B-29, apertura 
alare di 35 metri e lunghezza di 32 metri approssimativamente. L’Air Force ha ordinato 
cue modelli sperimentali di tale apparecchio. 


L'ultimo dei velivoli da combattimento annunciati per il 1947, PXP-87 Curtis-Wright 
non eseguirà voli di prova prima dell’inizio del nuovo anno. L’XP-87, un quadrimotore 
azionato da quattro turboreattori Westinghouse ha un'apertura alare di circa 18 metri ed 
una lunghezza fuori-tutto di 20 metri circa. Manovrato da un’equipaggio di due uomini 
è progettato per qualsiasi condizione di tempo ed è dotato di apparecchiature antighiaccio 
del tipo più recente. L'apparecchio si trova attualmente a Muroc dove sta effettuando 
prove statiche di rullaggio come preparazione al primo volo. Il contratto prevede due soli 
prototipi sperimentali. ` i 


1] 1947 è stato ricco di altri sviluppi degni di nota nel campo aeronautico oltre a 
quelli relativi agli apparecchi. In giugno l'Air Force ha annunciato lo sviluppo del più 
potente turboreattore prodotto a tuttoggi negli Stati Uniti, il Lockheed-Menasco XJ-37. 
La spinta prodotta dallo XJ-37 è valutata a 2390/Kg. circa il che significa che esso è in 
giado di fornire una potenza superiore a quella prodotta da un apparato propulsore 
Diesel-elettrico ferroviario con un peso inferiore al 1/5 dell’1° del peso dello stesso 
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L’XJ-37 ha un'area frontale estremamente piccola che permette di ridurre al minimo le 
resistenze d'attrito connesse con la sistemazione esterna del motore o insite nei condotti 
d'ammissione dell’aria. Può essere utilizzato tanto come semplice reattore che come turbina 
azionante un propulsore. Il nuovo motore è stato progettato da Nathan C. Price, che 
cominciò a lavorare intorno a tale progetto come ingegnere della Lockheed Aircraft C°. 
“uccessivamente lo studio del motore venne affidato alla Menasco Manufacturing C°. Sei 
anni sono stati necessari per lo studio, lo sviluppo e le prove delle singole parti dello 
X|-37. 


Di notevole interesse @ anche il primo elicottero ad autoreazione sinora costruito nel 
mondo, che la Mc Donnell Aircraft C°. di St. Luois, Mo., ha costruito per studiare le 
possibili applicazioni di un elicottero azionato da un’elica funzionante ad autoreazione. 
L'elicottero ad autoreazione, prototipo per sole prove funzionali, è una motocicletta aerea 
tridimensionale, che consiste soltanto in un'elica a due pale di sei metri di diametro, con 
miotore ad autoreazione a ciascuna estremità, un piccolo timone ed una struttura aperta 
in acciaio che sostiene il pilota, i serbatoi del combustibile e gli organi di governo. Il 
niotore ad autoreazione è semplice come progetto e assomiglia ad un tubo da stufa. Le 
pile dell’elica ruotando comprimono l’aria entro un condotto che le attraversa dove viene 
mescolata ad una miscela di combustibile, iniettata attraverso la pala, che quando accesa 
la fa bruciare ed espandere; l'espulsione dell’aria all’esterno attraverso la parte posteriore 
del tubo che attraversa l’elica produce spinta. Poichè l’autoreattore funziona solamente 
a velocità elevate e diviene efticace allorchè l'estremità dell'elica raggiunge una velocità 
di 180 metri al secondo è necessario disporre di un motore ausiliario per l’avviamento. 
Tale piccolo elicottero che pesa solo 140 chilogrammi ha già sostentato un carico utile 
di 135 chilogrammi e ha raggiunto una velocità di traslazione di 80 chilometri orari. 


Ha effettuato il 5 maggio il primo volo di prova, al quale ha fatto seguito un programma 
di prove in volo della durata prevista di mesi sei. 


Le realizzazioni rese note dall'Aviazione Navale — che generalmente tende al segreto 
wel campo delle ricerche e delle costruzioni sperimentali — appaiono meno spettacolari 
di quelle dell'Air Force, però non vi è dubbio che anche la Marina ha, lavorato sodo. 


Nelle gamme dei cacciatori, ai già buoni aeroplani Mac Donnell « Phanton » e « Vought 
Pirate », è stato aggiunto il nuovo « North American FJ-1» a reazione che presenta la 
particolarità del ruotino anteriore retrattile a terra con conseguente abbassamento del 
muso per guadagnare spazio nella sistemazione su nave portaerei. 


Anche il Grumman XF-9 F « Panther » di cui è stata data notizia nella « Rivista Marit- 
tima » del mese di marzo, è comparso tra i nuovi cacciatori e le prove, che rappresentano 
un successo, lo fanno pronosticare degno continuatore della serie dei Grumman. 

Non molto, invece, è stato realizzato per i velivoli siluranti, bombardieri e ricognitori 
a largo raggio; ma la Marina può fare ancora affidamento sui bombardieri a tuffo 
« Douglas », sul silurante « Glem Martin», sul ricognitore « Lockheed Neptun» (che 
detiene il record mondiale di distanza) e sui grossi idrovolanti « Martin» e « Convair ». 
Inoltre la Grumman ha costruito il bombardiere silurante « XTB-3 F» con motori Pratt 
end Withey R 2800; ma per questa macchina nessuna produzione è stata annunciata. 

Ma su tutte queste magnifiche realizzazioni giganteggia l'attacco che i tecnici hanno 
portato al campo supersonico e anche se i risultati fossero semplici notizie, può ben 
essere possibile che il 1947 diventi uno degli anni più notevoli della storia della 
Aviazione. 
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CATAPULTA ELETTRICA PER AEREI. 


La «Westinghouse Elettric Company» americana ha realizzato una catapulta 
elettrica per aerei di potenza 15.000 HP. In alcune prove eseguite essa ha lanciato un 
apparecchio da caccia in quattro secondi usufruendo di una pista lunga 10 metri, mentre 
per un decollo normale sarebbero stati necessari 600 metri. Si pensa di- applicare il 
sistema per il lancio di grandi apparecchi commerciali in modo che con una rincorsa di 
150 metri (invece dei 1.200) l'aereo possa raggiungere una velocità di 120 miglia allora. 


PARACADUTE A VELOCITA’ VARIABILE (da « Notiziario d’Aviazione » del 5 dicem- 
bre 1947). 


Il paracadute Lisi permette di variare la velocità di discesa potendo essere portata 
da quella normale (5-6 metri al secondo) ad un valore di 25 metri al secondo. Nella utiliz- 
zazione bellica ha il vantaggio di stornare la possibilità da parte del nemico di prevedere 
il punto di atterraggio, di offrire maggiori difficoltà come bersaglio e di essere meno 
scggetto alle correnti aeree che potrebbero portare il paracadutista lontano dal punto ove 
vuole scendere. Nelle applicazioni civili permane una maggiore possibilità di scegliere il 
punto di atterraggio. 


Il sistema Lisi, congegnato in modo da permettere a volontà l'apertura e la chiusura 
del paracadute, è di facilissimo maneggio e di assoluta sicurezza. 


CANADA’ 


ADDESTRAMENTO DEGLI OSSERVATORI DELLA MARINA (da Rivista « The Aero- 
plane », 30 gennaio 1948). 


Brooke Claxton, Ministro della Difesa Nazionale, ha annunciato il 16 gennaio che 
personale Ossesvatore della Marina Canadese si stà allenando nel Dominion, alla Naval 
Air Section di Dormouth e alla scuola di addestramento H.M.C.S. « Stacadona » di 
Halifax. 


Il primo Corso, composto di 4 Guardiamarina, è cominciato di recente a H.M.C.S. 


o Stacadona » Halifax: è piuttosto difficoltoso e richiede 42 settimane per preparare alla 
attività di volo con gli aerei delle basi terrestri della Marina e delle navi portaerei. 


ll Corso comprende due periodi: un periodo d'istruzione della durata di 19 settimane 
a « Stacadona », seguito da 23 settimane di addestramento a terra e in volo a Dormouth. 


In passato tutto il personale della Marina Canadese era addestrato dalla Marina 
britannica. 

I piloti sono allenati alla Scuola di Addestramento dell’Aeronautica Canadese a 
Centralia, Ontario. 


Il 19 dicembre, fu celebrata in Canada la prima «giornata dell'ala » del dopoguerra. 
con la partecipazione di 6 Ufficiali di Marina brevettati, dopò un corso iniziale addestrativo 
di 8 mesi. 

Per l’impiego di tali osservatori si tende, con accurati studi, a migliorare le caratte. 
ristiche degli aerei biposti dei quali è più che probabile il ritorno al servizio navale da 
cuccia e assalto. 
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GRAN BRETAGNA 


DELIBERAZIONE SULLA DIFESA BRITANNICA (da « Flight », 25 Febbraio 1948). 


La seconda deliberazione sulla Difesa, presa dopo la costituzione del Ministero relativo, 
riguarda tre principali argomenti: 

Arruolamenti nel 1948 - Sviluppi dell’Organizzazione della Difesa e programma per 
il futuro. 


Per quanto riguarda la prima questione è stabilito che la forza d’uomini della R.A.F. 
serà al 1 aprile 1948 di 261.000 uomini e al 31 marzo 1949 di 226.000 uomini. 

La campagna per incoraggiare gli arruolamenti volontari nelle Forze Armate sarà 
continuata , al suo successo si dà la massima importanza. 


Contemporaneamente è stato giudicato necessario rallentare l’introduzione di uomini 
dal Serzizio Nazionale, pertanto la chiamata nel 1948 sarà ritardata. 


La rimessa a punto di importanti campi di volo, per la R.A.F. e per l’Aviazione 
della Marina, sarà continuata e l’uso dei residuati di guerra sarà prolungato sino allo 
esaurimento delle scorte. l 

Il programma del Ministro dell'Aeronautica prevede ulteriori misure di riarmamento 
di gruppi da caccia con aerei a reazione, e una limitata riorganizzazione in altri campi. 

Si rileva inoltre l'alta percentuale del bilancio destinato alle ricerche aeronautiche 
e allo sviluppo di aerei con nuove caratteristiche di velocità, autonomia e capacità di 
trasporto. 


a 


Ai problemi del volo ad alta velocita é rivolta la maggiore attenzione e i piani di 
studio tendono non solamente agli esperimenti al tunnel aerodinamico, ma anche a voli 
di prova di velivoli sperimentali con o senza pilota; ci possono essere ormai pochi dubbi 
sulla possibilità di produrre aerei militari operativi, capaci di volare a velocità super- 
sceniche. 

Continuano i lavori per lo sviluppo di motori aerei, particolarmente a gas-turbina, 
nel quale campo l’Inghilterra ha per lungo tempo tenuto un posto di primato. 

L’esistenza di armi di distruzione in massa aumenta la possibilità di successo di un 
attacco di sorpresa, e lo sforzo richiesto per evitare questi attacchi sarà tanto minore 
quanto più si fonderà la difesa su armi di già noto impiego. 

Per evitare una dannosa dispersione di sforzi, l’attività di ricerche e di sviluppo 
delle Forze Armate deve esser diretta, per quanto è possibile, a quei progetti che, si 
prevede possano avere i più grandi effetti sulla condotta futura delle guerre. 


In ossequio alla politica di concentrare il bilancio nelle spese essenziali, il Governo 
ha deciso di seguire i seguenti principi: ° 

La R.A.F. deve essere mantenuta al livello sufficiente a preservare la sua sostanziale 
siruttura e l’iniziale forza di urto. La Marina, con la sua Aviazione, deve essere capace 
di disimpegnare il suo ruolo vitale nel controllo delle comunicazioni marittime e di 


eseguire i compiti oltremare ad essa assegnati. 
L'Esercito deve essere in grado di affrontare i compiti oltremare e di provvedere alla 
organizzazione necessaria per l'addestramento delle reclute e dei richiamati. 
Non è previsto che la R.A.F. possa affrontare i suoi compiti senza una forza sup- 


piementare dei complementi, analogamente avviene per le altre Armi. 
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NUOVO ELICOTTERO «BRISTOL TIPO 171» (da «Shell Aviation News», Gen- 
naio 1948). $ 


E’ noto che lelicottero ha avuto in America, nella passata guerra, un largo impiego 
rer soccorsi, trasporti e collegamenti. Confortati dai buoni risultati conseguiti da tale 
mezzo, molti paesi hanno ripreso l'interesse a questa antica macchina aerea; nell’anno 1947 
le riviste tecniche straniere e nazionali hanno segnalato abbondanti particolari dei progressi 
realizzati e del diffuso impiego che l'elicottero ha nell’attività civile. Si ritiene perciò 
utile riportare le notizie che la « Shell Aviation News» dà del nuovo elicottero inglese 
« Bristol 171 » che per le sue alte caratteristiche può essere, idoneo anche al servizio 
aeronavale. 

Il Bristol tipo 171, progettato da R. Hafner e costruito dalla British Aeroplan Company, 
è del tipo a singolo rotore con in coda un’elica per la compensazione della coppia rotante. 
La fusoliera è costruita in tre sezioni: il muso, la sezione centrale e la sezione terminale. 
ll muso consiste -in una comoda cabina, la cui intelaiatura è in tubolare d'acciaio saldato con 
rivestimento in metallo e Perspex (speciale materiale sintetico trasparente). La sezione 
centrale è pure in tubolare d'acciaio con rivestimento metallico. La sezione terminale è 
una struttura monococque metallica che porta incorporato un sostegno avente lo scopo 
di prevenire danni all’elica di coda in caso di atterraggio in assetto cabrato. 

Il carrello è fisso del tipo triciclo, con le tre ruote munite di ammortizzatori pneumatici 

Le pale del rotore e quelle dell'elica sono in legno. 

La cabina è dotata di larghi pannelli di Perspex che consentono un’ottima visibilità 
in tutte le direzioni. | 

E’ adattabile il doppio comando, per due piloti affiancati, dietro ad essi si trovano 
eltri due posti per i passeggeri. 

I due prototipi di questo elicottero sono dotati di un motore Wasp Junion stellare 
a 9 cilindri, di 450 HP. I modelli successivi — che saranno noti come il tipo 171 MK-11 — 
rionteranno invece il motore stellare Halvis Leonidea di 525 HP. 

ll motore tipo 171 Mk-11; montato nella maniera convenzionale con l’albero motore 
verticale, in modo da risparmiare il rinvio angolare, è piazzato nella sezione centrale della 
fusoliera, immediatamente sotto il rotore; esso è raffreddato dall’aria che un ventilatore, 
messo dal motore medesimo, aspira da una presa situata sopra la cabina: Varia è poi 
espulsa attraverso una griglia situata al termine della sezione centrale della fusoliera. 
Il motore è separato dal resto del velivolo mediante paratie parafiamme in acciaio, che 
percorrono la intera fusoliera tra la cabina e la sezione terminale di fusoliera. 

1] rotore e il motore sono collegati per mezzo di un albero che porta a ogni estremità 
una scatola a ingranaggi. Sulla scatola inferiore s’ingrana la biella a trasmissione centrifuga. 
che prende il moto dal motore; essa ha lo scopo di consentire l’avviamento del motore 
senza impegnare il rotore. Inoltre l'albero del rotore è provvisto, nell’estremità inferiore. 
di una ruota libera e di un freno: la ruota libera assicura, in caso di mancanza di motore, 
la rotazione dell’albero e quindi l’autorotazione del rotore; il freno ha lo scopo di fermare 
celermente il rotore, dopo l’atterraggio. Alla scatola a ingranaggio superiore si collega un 
altro albero, che scende lungo tutta la fusoliera sino alla coda dell'elicottero e, mediante 
un giunto cardanico universale e un’altra scatola a ingranaggio, muove lelica di coda. 

Il pilotaggio si effettua mediante due leve a mano e due pedali installati nella cabina: 
una leva principale, simile alla. cloche degli aeroplani, regola la marcia laterale, avanti e 
indietro; l’altra leva regola il moto verticale; i pedali comandano lelica di coda per il 
controllo direzionale. 

I pedali, mediante un sistema di cavi e di puleggie, operano un aumento o una dimi- 
ruzione del passo dell'elica di coda provocando così o una diminuzione o un aumento 


. 
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della compensazione della coppia rotante e conseguentemente l’accostata dell’elicottero 
rel senso voluto. 

La leva del governo verticale è situata alla destra del pilota; manovrandola verso 
l alto si provoca il sollevamento di una gratella (posta nel mezzo del rotore), la quale 
mediante un sistema di leve determina l’aumento simultaneo dell’incidenza delle pale 
e conseguente salita dell’elicottero; il movimento inverso della leva diminuisce la inci- 
denza e l'elicottero scende. 

La leva principale si manovra come la cloche degli aeroplani: spostandola in avanti, 
indietro, a destra e a sinistra, si sposta la gratella negli stessi sensi. La gratella porta 
incorporata un eccentrico opportunamente studiato per provocare il ciclico cambio del 
passo di ogni pala (l’incidenza di ogni pala è massima in un dato punto, diminuisce sino 
a raggiungere un minimo per 180° da detto punto, poi aumenta). Quindi con il movimento 
della leva e quello consentito della gratella, s'inclina il disco descritto dal rotore in avanti, 
indietro, lateralmente, provocando la traslazione dell’elicottero nel senso voluto. 


Allo scopo d’impedire che le vibrazioni, provocate nelle pale e nel mozzo del rotore 
durante la traslazione orizzontale, siano trasmesse al pilota, esiste un congegno antivibrante, 
costituito da regolatori d’inerzia a dischi. 

Un’altra particolarità del Bristol 171 è che il rotore è stato progettato per avere un 
insolito alto momento d’inerzia e un alto numero di giri (800 : 1100) che producono una 
energia cinetica tale che, in caso di una mancanza di motore, consente all’elicottero di 
volteggiare sia pure per pochi secondi, lasciando al pilota il tempo di mettere il rotore 
a passo corto e quindi in autorotazione. 


iL MOSQUITO PER RIMORCHIO BERSAGLIO (da « The Aeroplane », 6 Febbraio 1948). 


Circa al 1946 risalgono i primi progetti, su richiesta della Marina, per lo sviluppo di 
un aereo terrestre per rimorchio bersaglio ad alta velocità, con equipaggio di due persone, 
il pilota e l'operatore al verricello-marcatore oppure R.T. - navigatore. 

L’aereo serve per rimorchio bersaglio, per fotografie o per taratura dei radar. 

Solo un apparecchio con altissime caratteristiche può svolgere utilmente tali compiti, 
importantissimi in pace, e tali da richiedere, se necessario, anche il prelievo di aerei di 
prima linea. 
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La trasformazione del Mosquito è stata anche avvalorata dal fatto che, come vuole 
l’Ammiraglio Slattery, per servizi ausiliari è preferibile sempre impiegare un aereo delle 
basi terrestri piuttosto che uno imbarcato. 

Il Mosquito T.T.-39 ha due motori Rolls Royce Merlin 72, due eliche speciali D.H. a 
quattro pale di duro alluminio di diametro di 3,3 metri che hanno sostituito le originali 
eliche tripale, a causa di problemi derivanti dall’allungamento della prua; sono stati anche 
eseguiti spostamenti opportuni nella distribuzione dei pesi. 

L’allungamento della prua è di 70 centimetri e fu principalmente fatto per la 
sistemazione delle macchine fotografiche con possibilità di ripresa in ampi settori, senza 
che i motori e le ali togliessero la visuale. 

Il verricello idraulico del tipo « Miles » è piazzato all'estremità del deposito di bombe; 
un mulinello, fissato a un pennoncino frontale, è collegato con ingranaggio a una pompa 
idraulica che fornisce energia al verricello. 

Durante il rimorchio, il molinello è retratto e gli sportelli delle bombe sono chiusi. 

Una cupola sganciabile, per le fotografie da poppa, è collocata sulla fusoliera posteriore. 


Un ruotino in coda guida il cavo di rimorchio. che è tenuto scostato dalla fusoliera 
da un cavo di protezione abbracciante la superticie poppiera. 

A bordo vi sono oltre il cavo di rimorchio lungo m. 1.800 e più maniche di vario 
tipo, tutti i moderni apparati per la navigazione e le comunicazioni. 


Dati tecnici e caratteristici : 


Larghezza m. 16,2; 

Lunghezza m. 13; 

Altezza m. 4,57; 

Pesi: tara 7.240 chilogrammi ; 

Carico disponibile 2.460 chilogrammi; 

Sovraccarico 3.365 chilogrammi; 

Massimo peso normale 9.700 chilogrammi; 

Massimo peso con sovraccarico 10.380 chilogrammi; 
Peso al decollo 9.250 chilogrammi. 


Massima velocità di rimorchio: con bersaglio alato di 9,7 metri - 450 km/h.; con 
bersaglio alato di 8 metri - 470 km/h.; con manica grande - 455 km/h. e con manica 
piccola - 482 km/h. 

Autonomia circa 3 ore in esercitazioni di rimorchio. 
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VOLI D'ISTRUZIONE (da « The Aeroplane », 30 Gennaio 1948). 


ll Sottosegretario di Stato per l'Aeronautica, in un discorso tenuto a Malta a Ufficiali 
della R.A.F., ha comunicato che mensilmente 80 Cadetti del corso di addestramento al 
volo prenderanno parte a missioni di collegamenti oltremare eseguite su rotte presta- 
bilite dal Comando trasporti della R.A.F. 

Gli Allievi imbarcheranno in soprannumero, in qualità di sottordini all'Ufficiale navi- 


gatore, per impratichirsi delle operazioni di carteggio, navigazione ed ogni altro servizio 
di bordo. 


Le missioni di collegamento alle quali parteciperanno i Cadetti sono per: 
— Karachi (India - durata 6 giorni, 3 scali intermedi, 3 partenze alla settimana); 
— Favid (Egitto - durata 4 giorni, 3 scali intermedi, 2 partenze alla settimana); 


— Bucheburg (Germania - durata 2 giorni, 2 scali intermedi, 12 partenze alla 
settimana). i 


I Cadetti saranno forniti di attrezzatura ‘coloniale, per i voli in Egitto e Pakistan, 
moneta e viveri in modo da renderli indipendenti dall’assistenza degli Aeroporti. 


ITALIA 


In GRANDE AEROPORTO DI GENOVA (Notizia stampa). 


® La stampa italiana prospetta in questi giorni la necessità di dotare Genova di un 
grande aeroporto d'importanza internazionale, secondo i suggerimenti della tecnica più 
progredita e convenientemente collegato con il centro cittadino e con le stazioni ferroviarie 
e marittime. 

Genova è il porto più importante del Mediterraneo e meteorologicamente ha la ubica- 
zione migliore che si possa trovare nella zona dell'Europa Centrale e dell’Italia Set- 
tentrionale. Secondo le previsioni più autorevoli, un aeroporto costruito a Genova potrebbe 
avere in poco tempo un traffico di 10.000 viaggiatori al mese e che potrebbe aumentare in 
modo sensibile perchè vi si potrebbero incrociare le più importanti linee aeree mondiali. 

Si sta poi, come è noto, fortemente sviluppando in tutto il mondo l’attività dei tra- 
sporti merce. A Genova solo in casi eccezionali vi è nebbia e la visibilità naturale e sempre 
molto apprezzata. Anche se l’aereo è oggi dotato di tutti gli strumenti che limitano le 
difficoltà, gli aeroporti nebbiosi sono sempre più costosi e lamentano un numero di 
incidenti di gran lunga superiore. 

Anche la limitata variazione di temperatura ha importanza nelle operazioni di decollo 
e permette di ridurre alquanto la lunghezza della pista. 

Secondo gli Istituti che si occupano del traffico, l'espansione aerea dovrebbe stabiliz- 
zursi intorno al 1955-1960. 

In questi dieci anni Genova dovrebbe realizzare e affermare il suo aeroporto: Genova 
è un gran porto marittimo e i traffici aerei non sono concorrenti ma sono parte integrativa 
dei traffici marittimi. A Nuova York, "Ente che gestisce il porto, ha assunto anche la 
gestione degli Aeroporti. 

L’impulso dovrebbe venire dal progettato Ministero della Navigazione, che discipli- 
nerebbe i servizi della Marina Mercantile e dell'Aviazione civile. 

La spesa sarebbe molto elevata, ma si potrebbe contare sulla partecipazione al 
finanziamento del capitale dei vari paesi, specialmente di quelli dell'America Latina e 
della Svizzera, particolarmente interessata. 
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Gli aeroporti danno generalmente dei guadagni molto allettanti. Le tasse di atterraggio 
variano da due dollari a quaranta dollari, a seconda della grandezza dell’apparecchio. 

Inoltre l'aeroporto ha varie attività collaterali e tutte fonti di vasti guadagni: rimesse, 
ctficine per piccole riparazioni, vendita carburante, alberghi, ristoranti, bar, rivendite varie 
(tabacchi, giornali) e mostre campionarie. 

L'aeroporto .di Washington ha guadagnato nell’anno 1945-46 oltre trentatremila dol- 
lari solo con il far assistere i curiosi agli arrivi e alla partenza da un'apposita balconata. 

La stampa fa quindi voti per una rapida soluzione del problema, ormai maturo, e 
auspica la nomina di una Commissione finanziaria da parte del Comitato per l’aeroporto 
di Genova. 


AEROPLANO DA COLLEGAMENTO CA. 193 - AEROTAXI. 


La nota Ditta «Aeroplani Caproni» di Milano (Taliedo) ha in stato di avanzata 
costruzione il prototipo del Ca-193 che prevedibilmente inizierà le prove di volo nel 
prossimo autunno. 


Il velivolo Caproni 193 è un bimotore a 5 posti, di costruzione interamente metallica, 
con ottime caratteristiche di maneggevolezza, stabilità, facilità di comando, sicurezza in 
volo e confort. : 

Un solo motore è sufficiente a garantire una buona sicurezza di sostentamento nel 
ceso di avaria all’altro motore. Le eliche sono propulsive, la loro sistemazione consente 
l'imbarco e lo sbarco dei passeggeri senza incorrere nel noto pericolo rappresentato dalle 
eliche trattive in moto. i 


L’ala è monolongherone con fasciame resistente a torsione, rastremata in pianta ed 
in spessore, munita di ipersostentatori. 


Particolare importanza è stata data allo studio dell’ala, nella scelta dei profili, allo 
scopo di ottenere un’ottima stabilità e sicurezza agli effetti dell’autorotazione (vite). 


» 


La fusoliera è a struttura monoguscio facilmente staccabile dall’ala, nella sua parte 
anteriore è sistemata l'ampia cabina per i quattro passeggeri. 


Il carrello d'atterraggio è del tipo triciclo, retrattile a comando idraulico, con ruote 
di grande diametro e ammortizzatori a Junga corsa che consentono un facile decollo 
anche in campi difficili. 

Le ruote posteriori sono munite di freni idraulici. 


Il gruppo motopropulsore è costituito da due motori Cirrus Major IlI serie, raf- 
freddati ad aria, con eliche a passo variabile. 


La cabina, il cui allestimento interno è perfettamente analogo alle migliori automobili 
da turismo, è ampia, con una sfinestratura che permette un’ottima visibilità al pilota ed 
ai passeggeri; l’accesso ad essa, attraverso un’ampia porta ricavata sul lato sinistro, 
riesce comodo. 

Dalla parte posteriore della cabina, rovesciando lo schienale dei sedili poppieri, si 
accede ad un ampio vano riservato ai bagagli. 

Il posto «di pilotaggio è monocomando con volante scorrevole per il comando del 
timone di profondità. 

Tutta la cabina è rivestita con isolante termico e fonico. 

E’ prevista l’istallazione di un impianto ricevente e trasmittente, in fonia, per le 
abituali comunicazioni fra il velivolo e la torre del campo di partenza o di atterraggio. 

La struttura degli impennaggi è analoga a quella dell'ala. 

L'aereo è munito degli accessori regolamentari per la mavigazione notturna. 


NOTIZIARIO AERONAVALE i 161 


N. B. — Il velivolo può essere equipaggiato oltre che col motore Cirrus Major 
IIIs serie, anche con i seguenti tipi di motori: 
De Havilland Gipsy Major - potenza massima 130 CV.; 
Alfa Romeo 110 bis - potenza massima 130 CV.; 
Continental tipo E. 185; 
Lyicoming tipo 90-290 A. 


Dimensioni e pesi del Ca. 193 con motori Cirrus Major III» serie: 


Apertura alare o e «@ @: & e a 4 e o m. 13,00 i 
Lunghezza ba dr e e i 0 E » 8.96 
Altezza massima . . . . . . . . . » 3,04 
Superficie alare . 0... mq. 19,5 
Peso a vuoto . . . LL Kg. 1200,00 
Carico utile... » 600,00 
Peso totale oe. ee tO a È A » 1.800,00 


Caratteristiche di volo con due motori Cirrus Major. IIIa serie da 2x150=300 CV. 
con peso totale di 1.800 Kg.: 


Velocità massima Le > e e a Km./h. 300 
Velocità minima con ipersostentatori. . . . . » 105 
Velocità di crociera a 7/10 di potenza . . . . » 230 
Velocità ascensionale a terra . . . . . . m/min. 295 
Tempo di salita a 3.000 metri . . . . . . » 13730” 
Tangenza pratica > & e 4. i & E =. & metri 5.400 
Autonomia a 7/10 della potenza È A e. eee Km. 1.200 
Spazio di decollo n e e, de e n A metri 250 


STATI UNITI 


PROGRAMMA DELL’AVIAZIONE STATUNITENSE. 


La rivista americana « Aviation Week » informa che nella prima settimana del dicem- 
bre 1947 è stato presentato alla Commissione Politica dell'Aria un programma di raffor- 
zamento dell’Aviazione; programma elaborato in base alle previsioni della situazione 
internazionale sino al 1952 e che prevede di fronteggiare i primi 18 mesi di un even- 
tuale conflitto. 


Il programma prevede 131 Stormi con un totale di 12.441 velivoli, di cui 4.340 di 
piima linea e 8.100 di riserva. La Riserva comprende 3.212 aerei per la Guardia Na- 
zionale; 2.360 per le unità di riserva; 2.528 in magazzino. Per poter continuare a man- 
tenere tale linea è indispensabile una produzione annuale di 3.200 aerei. Poichè 
attualmente solo 3.188 aerei sono disponibili per la riserva, allo scopo di raggiungere 
le prevista cifra di 8.100 unità, nell’anno in corso necessita l’acquisto di 4.932 aerei 
in più dei 3.200 della produzione annuale. 


La spina dorsale del programma è costituita da 70 Stormi di prima linea; in di- 
cembre ne esistevano 40, il programma considera di portarli a 55 per il gennaio 1948. 


I 70 Stormi sono distribuiti come segue: 


— Forza Strategica: 21 Gruppi da bombardamento pesante (630 aerei) affiancati 
da 5 Gruppi da ricognizione a lungo raggio (150 aerei). 
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— Forza da Caccia: 28 Gruppi (2.175 aerei), di cui 22 Gruppi di caccia normale, 
3 Gruppi caccia « All-weather », 4 Gruppi per ricognizione tattica (aerei dotati di speciali 
macchine fotografiche). 
— Forza da trasporto: 10 Gruppi (360 aerei). 
I tipi di aerei su cui si fa affidamento per la dotazione delle varie specialità sono 
i seguenti: . 
— per il bombardamento strategico, il Boeing « B-50» e il Convair « B-36 » so- 
stituiranno il glorioso « B-29 »; esiste l’ordinativo per 130 « B-50» e 100 « B-36 »; 
— per la ricognizione a lungo raggio, il Republic « XF-12 » e lo Hughes « XF-11 ». 
Per il primo è in corso un ordinativo di 20 esemplari, per il secondo, nonostante le stra- 
bilianti prestazioni di cui parla la stampa, non vi è alcun ordinativo e il prototipo solo 
di recente ha iniziato, presso l’apposito ente militare, il secondo stadio dei voli di collaudo; 
— per il bombardamento medio, i nuovissimi plurimotori a reazione North Ame- 
rican « B-45», Convair « B-46 », Boeing « B-47 » sostituiranno i Douglas « A-26 »; per 
il momento è in atto il solo ordinativo di 100 « B-45». Con la nuova denominazione 
« bombardiere medio » gli americani indicano il velivolo che trasporta un carico di bombe 
uguale a quello del « bombardiere pesante », ma con un raggio d’azione ridotto; 
‘— per la caccia, il « P-48 » della Republic sta sostituendo il « P-90 » della Lockheed, 
mentre numerosi caccia supersonici a reazione e a razzi, sono in costruzione. 


Evidentemente l’Aviazione dell’Esercito non intende aspettare i. risultati definitivi 
degli esperimenti condotti dalla Marina con il Bell « XS-1» e con il Douglas « D-558 », 
ma preferisce pur di guadagnar tempo, costruire aerei di elevata velocità, sulla base degli 
studi teorici e dei dati ricavati dagli esperimenti nelle gallerie aerodinamiche. Fra gli 
aerei in progetto sono notevoli il « P-86 » e i due caccia « All-weathr » Curtiss Wright 
u XP-87 » e il Northrop « XP-89 ». Con la denominazione « All-weather » gli americani 
indicano gli aerei particolarmente adatti per la caccia notturna e in genere per le con- 
vinzioni di scarsa visibilità, essi hanno le armi di bordo e l’equipaggiamento per la 
navigazione collegati con una completa attrezzatura radar. 

Oltre i su menzionati Stormi è prevista la costituzione di 22 Gruppi speciali, com- 
prendenti unità da soccorso aereo-marittimi, elicotteri, allenamento, ecc., ad essi sono 
assegnati i rimanenti velivoli previsti dal programma. 

Infine il progetto contempla 27 Stormi per la Guardia Nazionale (di essi 18 sono 
di già armati con 1.904 aerei, residuati di magazzino) e 34 Stormi della Riseva Aerea, 
con 2.360 apparecchi (di questi ne esistono 1.284 per lo più in istato avanzato d’uso). 


SVEZIA 


ACQUISTO DEL CACCIA INGLESE VAMPIRE ((Rivista « Flight», 22 Gennaio 1948). 


Un'ulteriore ordinazione svedese di Vampire ha seguito la prima avvenuta nel 196, 
e costituisce una delle più forti esportazioni nella storia dell’industria aerea britannica. 

La prima ordinazione svedese fu accompagnata da una richiesta di turboreattori Goblin 
c della licenza di costruire i Globin in Svezia. Quindi segui un acquisto di turboreattori 
De Havilland Ghost e la richiesta della licenza di fabbricazinoe. 

Gli aerei, ora ordinati, saranno dotati di proiettili razzo e bombe nella sistemazione 
sottoalare. 

Oggi i caccia « Vampire » sono in servizio nelle forze aeree della Gran Bretagna 
e della Svezia, ma durante quest'anno entreranno in servizio anche in Svizzera e nel 
Canada. 
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ARGENTINA 


BACINI DI CARI.NAGGIO (da « Boletin del Centro Naval ». Dicembre 1947). 


La Marina argentina ha acquistato cinque bacini di carenaggio galleggianti 
inglesi. Il primo costruito nel 1945 è giunto alla fine del 1947 alla base navale di 
Rio Santiago provenendo a rimorchio dalla Città del Capo, Il bacino, costituito da 
cinque sezioni staccabili. è autocarenabile ed è lungo 65 metri e largo 18.70. Il macchi- 
nario ausiliario viene azionato da motori Diesel. 


CANADA’ 


COSTITUZIONE DELLA FLOTTA. 


La n.p.a. Warrior nel marzo 1948 passa in disarmo a Portsmouth, Viene rim- 
piazzata dal Magnificent dello stesso tipo. i 

In relazione a questo fatto e ad altri movimenti la flotta attiva canadese sarà 
così costituita: 


in Atlantico: 
n.p.a. Magnificent; 
ce.tt. Nootie, Mic-Moc, Haida; 
in Pacifico: 
incrociatore Ontario; 
ce.tt. Cuiuga, Athabascan, Creseent. 


CILE 


SPEDIZIONE ANTARTICA CILENA (da « Rivista General de Marina »). 


Nella primavera del 1947 è rientrata a Va!paraiso una spedizione antartica alle- 
stita dal Governo cileno per confermare la sovranità del Cile su alcuni territori. La 
spedizione era composta dalla fregata Iquique e dal trasporto Angamus e comandata 
dal Capitano di Vascello F.G, Toro. 

E’ stata installata una base nella baia de La Soberania dalla quale è possibile ef- 
fettuare esplorazioni nei canali antartici. 

La zona sulla quale il Cile vanta la sovranità è compresa tra i meridiani 53° e 
Mr ovest; il Governo si ripromette di esercitare in questa zona la caccia alla balena, 
sfruttare le ricerche minerarie, giacchè risulta che vi siano giacimenti di carbone, 
petrolio. ferro; rame, oro, manganese, ecc., ed infine di istituire delle stazioni mete- 
vrologiche che possono riuscire molto utili al traffico sulla rotta di Sydney a 
Punta Arena. 
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CINA 


CENTRO DI ADDESTRAMENTO A TSINGTAO (da « United States Naval Insti- 
tute Proceedings ». Agosto 1947). 


E’ noto che gli Stati Uniti hanno istituito a Tsingtao per la Marina nazionale 
cinese un centro di addestramento aperto nel luglio 1946. A tale base scuola è stato 
destinato un certo numero di mezzi anfibi e di unità minori. I partecipanti ai corsi 
di istruzione sono 256 ufficiali e 2024 uomini degli equipaggi cinesi. L'istruzione è 
rivolta specialmente all'impiego delle artiglierie, alle comunicazioni. all’uso della 
radio, delle centrali di tiro. dei mezzi antisommergibili, alla condotta delle macchine. 
dei motori e dei generatori di elettricità. 

Inizialmente gli istruttori americani si sono serviti di interpreti; in seguito 
sono stati trattenuti gli allievi migliori ed utilizzati come insegnanti delle nuove 
classi pur rimanendo agli americani il compito della organizzazione e sovrainten- 
denza della scuola. 

Con l’arrivo delle unità navali si vennero formando gli equipaggi cinesi; nel 
corso di tre mesi essi erano addestrati sotto la guida di quelli americani, e dopo 
egual periodo di tempo erano in grado di operare da soli; tuttavia questo tirocinio 
venne completato con una crociera di due settimane in mare con un distaccamento 
americano per qualsiasi evenienza. 

Il personale cinese si è applicato diligentemente e con grande volontà ad ogni 
lavoro, pur facendogli difetto, nella maggioranza, una istruzione teorica nelle varie 
discipline; ma nelle questioni pratiche e manuali si è dimostrato eccellente. 


FRANCIA 


C.T. EX TEDESCO Z, 39, 


Il c.t. ex tedesco Z. 39, ceduto dagli Stati Uniti alla Francia, è stato rimorchiato 
da Annapolis a Tolone alla fine del 1947 dall'incrociatore Georges Leygues, 


SITUAZIONE DEL PERSONALE (da « Le Yacht ». 28 febbraio 1948). 
Y stato presentato al Parlamento francese un progetto di insieme per gli effettivi 
delle forze armate che contempla: 


Forze di terra: 

465.000 nomini dei quali 25.100 ufficiali; 
Forze di mare: 

98.000 uomini dei quali 4.000 ufficiali; 
Forze dell'Aria: 

77.000 uomini dej quaii 5.600 ufficiali; 
Organizzazioni comuni e gendarmeria: 

60.000 uomini dei quali 15.300 ufficiali; 
Totale: 


660.000 nomini dei quali 50.000 ufficiali. 
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Appare da questo quadro che la Marina è la forza armata più debole special- 
mente se sì mette in paragone con l'aviazione la quale, per il momento, non ha 
materiale molto abbondante; si ritiene tuttavia che essa potrà prossimamente venire 
maggiormente sviluppata. Nei riguardi della Marina invece ha influito sulla limitazione 
degli effettivi l'incertezza sui compiti che dovranno esserle attribuiti in futuro; perciò 
l'assegnazione del personale è stata fatta in base alle necessità attuali, Però si deve 
considerare che anche per esse la forza contemplata non soddisfa completamente. 

E’ ben vero che gli effettivi degli equipaggi risultano approssimativamente quelli 
del 1925 quando il tonnellaggio della flotta era superiore a quello di oggi, ma bisogna 
considerare che nella composizione di essa vi era un maggior numero di navi di grande 
dislocamento. Ora e noto che queste ultime richiedono circa un uomo ogni 20 tonnellate. 
mentre le unità più piccole ne richiedono uno ogni 7 od 8 tonnellate. 

I 58.000 uomini assegnati alla Marina possono attualmente essere così divisi: 

— 3.000 per i corpi sedentari (sorveglianti degli arsenali. delle prigioni. perso- 
nale di giustizia, dei semafori e delle direzioni dei porti); 


— 4.000 uomini all'aviazione marittima che effettivamente ha un numero di 
apparecchi quasi pari ad un quarto di quelli dell'aviazione indipendente; 


— 5.500 uomini per le operazioni in Indocina; 
— 4.500 nelle colonie; 
— 500 con le truppe d'occupazione in Germania per la flottiglia del Reno; 


— 5.000 uomini alle scuole tra allievi ed istruttori. 


Rimangono circa 35.000 uominj per i servizi della flotta e delle basi metropolitane. 

Si nota che nella Marina britannica la forza di 112.000 del 1938 è stata portata 
nel 1948 a 140.000 nonostante che un grande numero dì navi sia stato disarmato. 

Nei riguardi degli ufficiali si nota una diminuzione del 10% per quelli naviganti 
(vascello ed ingegneri per le macchine) e del 7% per i medici, mentre gli ufficiali del 


corpo sono aumentati dell’85%. 


J «COMMANDOS MARINS » (da « Le Yacht », Febbraio 1948). 


Sulla falsariga dei Commandos inglesi anche in Francia sono stati costituiti 
analoghi reparti. Alcuni hanno avuto occasione di operare nel corso della guerra 
(sbarco in Provenza). ma dopo Ja cessazione delle ostilità l'istituzione è stata riveduto 
e da parte della Marina ha dato origine a sei « Commandos Marins » dei quali aleuni 
sono stati dislocati in Indocina, uno al Madagascar ed uno è imbarcato sul Richelieu. 

Ogni reparto ha una forza di 4 ufficiali, 8 sottufficiali e 60 tra sottocapi e comuni, 
ed è organizzato su di un gruppo comando (16 uomini) e due sezioni di forza eguale, 
A tali reparti sono affidati compiti esclusivamente offensivi, nei quali debbono fare 
appello alle risorse di coraggio, all'addestramento collettivo ed individuale degli 
uomini, specialmente nelle azioni notturne. Occorrono quindi un intenso allenamento 
fisico e qualita di iniziativa e prontezza per sapere usufruire di tutte le situazioni 
favorevoli. 

Le prove fisiche richieste sono: la marcia, fino a 20 chilometri in 2 ore e venti 
minuti; il nuoto in tenuta di campagna. 50 metri in due minuti; il percorso con osta- 
coli, discesa da 50 metri con coda. salto in lunghezza di m. 4,5, passaggio di un 
muro alto metri 2.5. lancio di bombe a mano e tiro di fucile con il 60°, di colpi 
utili a 100 metri. 
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GRAN BRETAGNA 


SOMMERGIBILI. 


I sommergibili Alliance e Anchorife sono entrati in servizio verso la fine del 1947. 
Dislocamento di 1.200 tonnellate in superfice e 1.600 in immersione; velocità in super- 
fice 20 nodi; armamento un pezzo da 102, una mitragliera da 20 e 10 tubi di lancio 


a 


dei quali quattro da 653 mm. L’Alliance è munito di un nuovo modello di schnorkel 
ed ha compiuto un esperimento di immersione prolungata di parecchie settimane al 
largo dell’Africa occidentale. 


NAVI IDROGRAFICHE. 


E’ stata effettuata la trasformazione di due fregate in navi idrografiche; pro- 
babilmente altre due subiranno la stessa sorte. Si tratta delle navi: Luce Bay, Herne 
Bay, Pegwell Bay e Thurso Bay. 


LANCIA SAGOLE A RAZZO. 


Si prevede che ai guardacoste britannici, destinati alle operazioni di salvataggio. 
siano dati in dotazione lanciasagole a razzo in sostituzione di quelli attuali. Gli espe- 
rimenti fatti con i primi esemplari, lunghi circa mezzo metro, dimostrano che si 
può lanciare una sagola di due centimetri di diametro ad una distanza di circa 
300 metri controvento. Il lancio avviene per mezzo di una guida a rotaia che si può 
brandeggiare ed inclinare. 


LE ALTE CARICHE NAVALI (da « Revue Maritime », Febbraio 1948). 


Le alte cariche navali inglesi risultano così distribuite: 
1° Lord del Mare: Ammiraglio della Flotta Sir John Cunningham; 
2° Lord del Mare: Vice Ammiraglio Sir Ceci! Harcourt; 
3° Lord del Mare: Vice Ammiraglio Sanmarez Daniel; 
4° Lord del Mare: Contrammiraglio H.A. Packer: 
5° Lord del Mare: Vice Ammiraglio Sir Philip Vian; 
Home Fleet: 
Vice Ammiraglio Sir Rhoderich Me. Grigor; 
Mediterranean Fleet: 
Vice Ammiraglio Sir Dennis Boyd; 
Station America and West Indies: 
Vice Ammiraglio Sir W.G. Tennant, 
Est Indies Station: 
Ammiraglio Sir Arthur Palliser; 
South Atlantic Station: 


Vice Ammiraglio Sir Clement Moody, 
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ITALIA 


ATTIVITA’ DELLA SQUADRA. 


L’8 marzo ha dato fondo nel porto di Napoli la formazione navale composta dalla 
n.b, Duilio, dai ce.tt. Granatiere e Carabiniere e dalle torpediniere Calliope, Orione, 
Aretusa e Sagittario. La Duilio batte l'insegna dell’Ammiraglio Brivonesi, 


CROCIERA DELL’ AMERIGO VESPUCCI, 


La nave scuola Amerigo Vespucci con a bordo 90 allievi nocchieri sta compiendo 
una crociera nel Mediterraneo secondo il seguente itinerario: 


Luogo e data di partenza Luogo e data di arrivo Distanza mg. 
Taranto (1-3-48) Siracusa (6-3-48) + 2 240 
Siracusa (10-3-48) Cagliari (18-3-48) 360 
Cagliari (22-3-48) Barcellona (31-3-48) 400 
Barcellona (6-4-48) Genova (13-4-48) 350 
Genova (19-4-48) = Napoli (25-4-48) (°) 350 
Napoli (1-5-48) (*) Messina (4-5-48) 180 
Mess:na (8-5-48) La Spezia (15-5-48) 400 


(*) Eventuaimente la nave potrà sostare a La Spezia anzichè a Napoli. 


PORTOGALLO 


NAUFRAGIO. 


La nave idrografica Don Jouo de Castro, di 757 tonnellate entrata in servizio 
nel 1942, è naufragata nell'arcipelago di Capo Verde ai primi dell’ottobre scorso. 
Non potendo essere ricuperata è stata considerata radiata, 


STATI UNITI 


ISERCITAZIONT, 


Dal 26 ottobre al 29 novembre 1947 la 23 Task Fleet ha compiuto esercitazioni fra 
le Bermude e Terra Nuova. Hanno partecipato alle manovre una n.p.a., due incro- 
ciatori leggere „due flottiglie di cc.tt., alcuni sommergibili. posamine e dragamine, 
un battaglione dell’8° Reggimento Marines e sei squadriglie di aerei da ricognizione. 
La manovra si è conclusa con uno sbarco. 


INCROCIATORE ROCHESTER. 


Nell’incrociatore nord americano Rochester, di 13.700 tonnellate e velocita di 
33 nodi, il numero delle ciminiere è stato ridotto ad una e le soprastrutture sono state 
semplificate al massimo per ridurre la superfice di bersaglio al tiro nemico. 


168 RIVISTA MARITTIMA 


LE ALTE CARICHE NAVALI (da « La Revue Maritime ». Febbraio 1948). 


Le alte cariche navali americane risultano così distribuite: 
Capo delle operazioni navali : 
Ammiraglio L. Denfeld; 
Sotto Capo delle operazioni navali: 
Vice Ammiraglio Arthur Radford; 
Teatro del Pacifico: 


Ammiraglio De Witt Ramsey; 


Forze del Pacifico Occidentale: 


Ammiraglio Charles Cooke; 


Forze del Far Kaost 
Vice Ammiraglio Robert Griffin; 
1° Tash Fleet: 
Vice Ammiraglio Giorgio Murray; 
Teatro dell'Atlantico: 
Ammiraglio W.H. Blandy; 
2° Task Fleet: 
non designato; 


Flotta dell'Est Atlantico: 
Ammiraglio Richard Conolly. 


TRENI CON CENTRALI ELETTRICHE (da « Revista General de Marina »). 


Durante la guerra la Marina americana allesti due treni contenenti ciascuno un 
impianto per la produzione di energia elettrica, Essi sono costituiti da vari carri per 
le caldaie. per Je turbine, per il complesso elettrico ed il quadro di distribuzione e per 
il materiale di consumo e di rifornimenti, Il peso di ogni carro, circa 550.000 libbre. 
è distribuito su 10 assi e la velocità massima del treno è di 45 miglia all'ora. Una 
centrale di questa specie ha una potenza di 10.000 kilowatt. 

I treni dovevano essere dislocati negli arsenali di Mare Island (California) e di 
Filadelfia (Pensilvania) per entrare in funzione in caso di emergenza per avarie o 
deficienza degli impianti fissi. Però non si presentò mai il caso di utilizzarli a tale 
scopo e vennero invece impiegati ip missioni ausiliarie, Ad esempio il treno orientale 
fu imprestato ad una fabbrica della gomma artificiale e poi al centro aeronavale di 
Jacksonville. Ora i due treni sono passati ad un impiego completamente pacifico. 
Quello di Mare Island si trova nell Arizona, ove per sopravvenuta siccità. l'energ'a 
elettrica è deficiente. quello di Filadelfia è in Florida nel centro di Green Cove 
Springs, ove sono accentrate le unità della Hotta disarmate in riserva. 


LEGGE PER LA SIUUREZZA NAZIONALE, 


Legge per promuovere la Sicurezza Nazionale con la costituzione di un Ministre 
della Difesa; di un organismo « Forze Armate della Nazione »; di un Dipartimento 
dell'Esercito, di un Dipartimento della Marina, e un Dipartimento dell’ Aeronautica. 
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e per la coordinazione delle attività delle FF.AA. della Nazione con gli altri Diparti- 
menti e organi del Governo interessati nella Sicurezza Nazionale. 

Questa Legge petrà essere più brevemente chiamata « Legge per la Sicurezza 
Nazionale del 1947 ». 


; a ‘dii 
Enunciazione di indirizzo, 


t 


Paragrafo 2. — Nell approvare questa legislazione è intenzione del Congresso 
di dar luogo a un vasto programma per la futura sicurezza degli Stati Uniti; di dar 
luogo all'attuazione di indirizzi e metodi coordinati tra i Dipartimenti, gli organi, 
e le funzioni del Governo che hanno attinenza alla Sicurezza Nazionale; di dar luogo 
a tre Dipartimenti militari per l’impiego e l’organizzazione dell’ Esercito, della Ma- 
rina (compresa l'aviazione di Marina e il Corpo di Fanteria di Marina degli Stati 
Uniti) e dell'Aeronautica con i loro componenti operativi o dei servizi, secondo le 
tabelle; di dar luogo alla loro effettiva coordinazione’ e direzione unificata sotto un 
Capo borghese, ma senza fonderie; di dar luogo ad una efficace direzione strategica 
delle FF.AA., e alla loro condotta sotto un Comando Unificato ed al loro coordina- 
mento a formare un complesso etficiente di Forze Armate di terra. di mare e dell’aria. 


Titolo l 


COORDINAZIONE PER LA SICUREZZA NAZIONALE 


Consiglio della Sicimrezza Naziovale, 


Paragrafo 101 a). — Viene istituito un Consiglio da chiamarsi Consigiio della 
Sicurezza Nazionale (nel seguito di questo paragrato si dirà solo: il « Consiglio »). 

Il Presidente degli Stati Uniti presiedera ale riunioni del Consiglio: dovendo 
restare assente egli potrà designare un membro del Consiglio a presiedere al posto suo. 

La funzion del Consiglio sara di consigliare il Presidente degli Stati Uniti a 
riguardo del coordinamento delle politiche interne. esterna e militare per quanto si 
riferisce alla Sicurezza Nazionale, in modo da mettere in grado le FF.AA. e gli altri 
Dipartimenti ed organi del Governo di cooperare più ehicneemenve nelle questioni 
che concernono la Sicurezza Nazionale. 

Il Consiglio sarà composto dal Presidente degli Stati Uniti; dal Ministro degli 
Esteri; dal Ministro della Difesa; istituito al paragrafo 202; dal Ministro dell’ Eser- 
cito, di cui al paragrafo 205; dal Ministro della Marina; dal Ministro dell'Aeronan- 
tica, nominato secondo il paragrafo 207; dal Presidente del Comitato delle Risorse 
per la Sicurezza Nazionale, nominato secondo il paragrafo 103; e da quelli dei se- 
guenti funzionari per nomina che il Presidente degli Stati Uniti denti di volta in 
volta: i Ministri dei Dipartimenti di Governo, Presidente del Comtato per i materiali 
bellici nominato a norma de! paragrafo 213: Presidente del Comitato delle Ricerche 
e Progressi Tecnici. pominato a norma del paragrafo 214: ma nessuno di tali membri 
aggiunti potrà essere designato finchè non siano stati dati il parere e l'approvazione 
del Senato alla sua nomina alla carica che comporta il poter egli essere designato 
membro del Consiglio. 


b) Oltre a svolgere tutte le altre funzioni che il Presidente degli Stati Uniti 
potra affidargli; allo scopo di meglio coordinare gli indirizzi e le funzioni dei Diparti- 
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menti e degli organi del Governo che hanno rapporto alla sicurezza nazionale. sarà 
dovere del Consiglio, secondo le direttive del Presidente degli Stati Uniti, di: 


1) determinare e valutare gli obbiettivi, gli impegni, e i rischi degli Stati 
Uniti in relazione alla nostra potenza militare effettiva e potenziale, nell'interesse 
della sicurezza nazionale, allo scopo di fare raccomandazioni al Presidente degli 
Stati Uniti a questo riguardo; 


2) esaminare le linee di condotta in questioni di interesse comune ai Diparti- 
menti e agli organi del Governo interessati nella sicurezza nazionale, e fare racco- 
mandazioni al Presidente a questo riguardo. 


c) Il Consiglio avrà degli Uffici diretti da un Segretario Generale borghese il 
quale sarà nominato dal Presidente e riceverà uno stipendio di 10.000 dollari annui. 
Il Segretario Generale, secondo le direttive del Consiglio, è autorizzato, ferme re- 
stando le leggi sugli impiegati statali e la legge di classificazione del 1923, e successivi 
emendamenti, a designare, fissandone gli stipendi, il personale necessario per com- 
piere i compiti che possa stabilire il Consiglio in rapporto alle funzioni che esso deve 


esplicare. 


d) Il Consiglio. di volta in volta, farà al Presidente quelle raccomandazioni. e 
tutte le altre relazioni che esso ritenga opportuno o che il Presidente richieda. 


ld 


Direzione ceutrale delle informazioni. 


Paragrafo 102 a). — Vieve istituita, alle dipendenze del Consiglio della Sicu- 
rezza Nazionale una direzione centrale delle informazioni, con un Direttore Generale 
delle Informazioni, che ne è a Capo, Il Direttore verrà nominato dal Presidnte degli 
Stati Uniti su parere e approvazione del Senato, tra gli Ufficiali delle Forze Armate 
o tra le persone borghesi. Il Direttore riceverà uno stipendio anno di 14.000 dollari; 


a) 1°) Se un ufficiale delle Forze Armate viene nominato Direttore. si stabilisce 
che: 


A) nell'adempimento dei suoi compiti come Direttore egli non sia soggetto ad 
alcun controllo, direzione, restrizione, o proibizione (militare o di altro genere). che 
non potesse sussistere se egli fosse un borghese senza alcun vincolo con il Diparti- 
mento dell’ Esercito, il Dipartimento della Marina, il Dipartimento dell’ Aeronautica 
o le Forze Armate o alcun componente di esse; inoltre i 


B) egli non dovrà avere o esercitare controllo o comando, o autorità, o funzioni 
(oltre a quelle che egli ha, o che è autorizzato o incaricato di esercitare in qualità di 
Direttore) rispetto alle Forze Armate o ad alcun componente di esse, rispetto al 
Dipartimento dell’ Esercito. al Dipartimento della Marina, al Dipartimento della 
Aeronautica o ad alcun ramo, ufficio, reparto o divisione di questi, o rispetto ad alcun 
membro del personale (militare o civile) di alcuno dei predetti. 


2) Ad eccezione di quanto previsto al numero |, la nomina all’ Ufficio di Direttore 
di un Ufficiale delle Forze Armate. e la sua accettazione di questo ufficio, e il suo 
ricoprirlo non dovranno in nessun modo alterare lo status, l’incarico, il grado o il 
ruolo che egli occuperà o terrà nelle Forze Armate, o alcun emolumento, prerogativa. 
diritto, privilegio. o beneficio inerente o derivante da ogni tale status. ufficio. grado. 
o ruolo. Ogni Utficiate delle Forze Armate nel tempo in cui terrà l'Ufficio di Diret- 
tore, riceverà lo stipendio militare e i re'ativi assegni (di servizio attivo o nella ri- 
serva, secondo i casi; spettanti? a un Ufficiale delle Forze Armate del suo grado e 
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anzianità di servizio e verrà compensato, sui fondi disponibili per coprire le spese 
dell'Ente con un compenso annuale pari al complemento a 14.000 dollari del suo 
stipendio militare e relativi assegni; 


C) nonostante le disposizioni del paragrafo 6) della Legge 24 agosto 1912 o di 
qualsiasi altra legge, il Direttore Generale delle Intormazioni può, a sua discrezione, 
allontanare dall'impiego qualsiasi funzionario o impiegato della direzione, ogni qual 
volta egli giudichi tale allontanamento necessario o consigliabile nell'interesse degli 
Stati Uniti, ma questo allontanamento non comprometterà il diritto del funzionario 
o impiegato di cercare o accettare impiego in qualsiasi altro Dipartimento o Ente 
governativo se egli è dichiarato idoneo per tale impiego dalla Commissione per gli 
impiegati statali civili degli Stati Uniti. 


D) Al fine di coordinare le attività di informazioni dei vari Dipartimenti ed 
Enti governativi nell’interesse della sicurezza nazionale, sarà compito della Dire- 
zione, secondo le direttive del Consiglio della Sicurezza Nazionale: 


1) Prestare opera di consulenza per il Consiglio della Sicurezza Nazionale 
circa le questioni riguardanti attività di informazioni dei Dipartimenti ed Enti go- 
vernativi in quanto queste interessino la Sicurezza Nazionale; 


2) Fare raccomandazioni al Consiglio della Sicurezza Nazionale per la coordina- 
zione delle attività di informazioni dei Dipartimenti ed Enti governativi in quanto 
queste interessino la Sicurezza Nazionale; 

3) Eseguire il collegamento e le valutazioni delle informazioni interessanti 
la Sicurezza Nazionale, e curarne l'opportuna ditfusione all’interno dell’organizza- 
zione governativa, impiegando. se del caso. gli organi e i mezzi esistenti. Fermo 
restando che la Direzione non avrà una sua Polizia nè di potere di citazione o di far 
rispettare la Legge. nè funzione di politica interna; fermo restando ancora che i 
Dipartimenti e gli altri organi governativi continueranno a raccogliere, valutare. 
collegare e diffondere le informazioni riguardanti il Dipartimento stesso; fermo re- 
stando infine che il Direttore Generale delle intormazioni avrà la responsabilità di 
impedire che le sorgenti e i metodi di informazioni ricevano divulgazione non 


autorizzata; l 

4) Svolgere a vantaggio degli organi di informazioni esistenti Quei servizi 
ulteriori di interesse comune, che il Consiglio della Sicurezza Nazionale giudicherà poter 
essere compiuti con maggior efficienza da un Ente Centrale; 


5) Espletare tutte le altre funzioni e doveri interessanti la Sicurezza Na- 
zionale che il Consiglio della Sicurezza Nazionale potrà di volta in volta indicare: 


E) Nella misura raccomandata dal Consiglio della Sicurezza Nazionale ed appro- 
vata dal Presidente, le informazioni dei Dipartimenti ed Organi governativi. a parte 
le eccezioni stabilite di seguito, interessanti la Sicurezza Nazionale dovranno poter 
essere esaminate dal Direttore Generale delle informazioni, e le informazioni interes- 
santi la Sicurezza Nazionale in possesso dei citati Dipartimenti ed Organi del Governo, 
a parte le eccezioni stabilite di seguito. dovranno essere messe a disposizione del 
Direttore Generale delle informazioni per la correlazione, valutazione e diffusione: 
fermo restando tuttavia. che dietro richiesta scritta del Direttore Generale delle in- 
formazioni, il Direttore dell'Ufficio Federale delle investigazioni (controspio- 
naggio) metterà a disposizione del Direttore Generale delle informazioni per la corre- 
lazione, valutazione e diffusione le informazioni che possano essere essenziali per la 


Sicurezza Nazionale. 
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F) A partire dal momento in cni il primo Direttore nominato a norma del sotto 
paragrafo a) entrera in carica: 


1) cesserà di esistere l'Ente Nazionale per le informazioni; 


2) il personale, la proprietà. e gli archivi del Gruppo Centrale delle informa- 
zioni vengono trasferiti alla Direzione Centrale delle informazioni. e quel Gruppo 
cesserà di esistere, 


Per tutti i residui non spesi di tondi di bilancio, assegnazioni. o di altri fondi 
disponibili di cui è stata autorizzata la messa a disposizione di tale Gruppo dovrà 
essere effettuata e autorizzata la messa a disposizione della Direzione perchè li 
spenda in egual maniera. 


Comitato delle risorse per la Sicurezza Nazionale, 


` 


Paragrafo 103 a). — Viene istituito un Comitato delle risorse per la Sicurezza 
Nazionale (che nel seguito di questo paragrafo verrà chiamato il « Comitato ») che 
sarà composto di un Presidente del Comitato e da quei Capi o rappresentanti dei vari 
Dipartimenti di Governo ed organi indipendenti che saranno di volta in volta desi- 
gnati dal Presidente come a far parte del Comitato. Il presidente del Comitato verrà 
nominato dal Presidente dalla vita borghese, su parere e con l'approvazione del 
Senato, e riceverà uno stipedio annuo di 14.000 dollari. 


») Il Presidente del Comitato secondo le direttive del Presidente. è autorizzato 
nei limiti delle leggi sugli impiegati statali e della legge di classificazione del 1922. e 
successivi emendamenti a stabilire e fissare lo stipendio del personale che risulterà 
necessario per assistere il Comitato nello svolgimento delle sue funzioni. 


ce) Sarà compito del Comitato di consigliare il presidente per quanto concerne 
la coordinazione delle mobilitazioni militare, industriale. e civile, includendo: 


1) gli indirizzi per la moblitazione industriale e civile. allo scopo di assicurare 
la mobilitazione più efficace e la massima utilizzazione del potenziale umano della 
nazione in caso di guerra; 


2) i programmi per l'efficace impiego in tempo di guerra delle risorse naturali 
ed industriali della nazione per i bisogni militari e civili, per il mantenimento 
e la stabilizzazione nell'economia civile in tempo di guerra, e per l'adattamento di 
questa economia ai bisogni ed alle condizioni di guerra; 


3) metodi per unificare. in tempo di guerra, le attività degli Organi Federali 
e dei Dipartimenti impegnati o interessati nella produzione. approvvigionamento. 
distribuzione o trasporto dei rifornimenti. materiali e prodotti militari o civili: 

4 il rapporto tra le capacità potenziali e le necessità potenziali di mano 
d'opera. risorse e mezzi di produzione in tempo df guerra; 

5) gli indirizzi per costituire adeguate riserve di materie prime strategiche 
e critiche, e per la conservazione «di queste riserve; 

6) la ridistribuzione strategica delle attività industriali, militari, governative 
ed economiche. la cui continnità di funzionamento è essenziale alla sicurezza deila 
nazione, ‘ 


dì Nell'esplicare le sue funzioni, il Comitato utilizzera ùl massimo i mezzi e le 
risorse dei Dipartimenti e degli Organi governativi. 
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Titocro II. 


L'ORGANISMO t FORZE ARMATE » DELLA NAZIONE 


Istituzione dell'organismo « Forze Armate dela Nazione ». 


Par, 201 a) Viene istituito l'organismo Forze Armate della Nazione, di cui sarà 
a capo il Ministro della Difesa. 


b) Le Forze Armate della Nazione consisteranno del Dipartimento dell'Esercito, 
del Dipartimento della Marina, e del Dipartimento dell'Aeronautica, e inoltre di 
tutti gli altri Organi creati secondo il Titolo Il di questa Legge. 


Ministro dela Difesa. 


Par. 202 a) Esistera un Mipvistro della Ditesa, che sarà nominato nell’ambito 
della vita borghese. dal Presidente degli stati Uniti. su parere e con l'approvazione 
del Senato: fermo restando che chi negli ultimi 10 anni abbia prestato servizio 
attivo come Ufficiale in una Unità Regolare delle Forze Armate non potrà essere 
nominato Ministro della Difesa. Il Ministro della Difesa sarà il coadiutore prin- 
cipale del Presidente in tutte Je questioni relative alla Sicurezza Nazionale. Secondo 
le direttive del Presidente e in conformità delle disposizioni di questa Legge egli 
esplicherà i seguenti compiti: 

1) stabilire gli orientamenti generali ed i programmi per le Forze Armate 
della Nazione e per tutti i Dipartimenti ed Organi che ne fanno parte; l 


2) esercitare direzione superiore, autorità. e comando sopra questi Diparti- 
menti ed Organi; i 


3) prendere opportune misure per eliminare inutili doppioni, o sovrapposizioni, 
nei campi dell’approvvigionamento, rifornimento, trasporto, immagazzinamento, 
sanità, e studi; 


4) sovraintendere e coordinare la preparazione dei bilanci di previsione dei 
Dipartimenti e degli Organi componenti le FF.AA, della Nazione, formulare e fissare 
il bilancio di previsione da presentare alla Direzione del Bilancio; e controllare i 
programmi di bilancio di questi Dipartimenti e Organi a seconda delle rispettive leggi 
di stanziamento: fermo restando, che nulla di quanto detto qui potrà impedire al 
Ministro dell’ Esercito. al Ministro della Marina. o al Ministro dell’ Aeronautica di 
presentare al Presidente o al Direttore dei Bilanci. dopo di averne informato il 
Ministro della Difesa, qualsiasi relazione o raccomandazione relativa al proprio 
Dipartimento, e che egli giudichi necessario: fermo restando inoltre che il Diparti- 
mento dell’ Esercito, quello della Marina e quello dell Aeronautica saranno governati 
come Dipartimenti esecutivi Isolati dai loro rispettivi Ministri e che tutti i poteri 
ed i compiti collegati a questi Dipartimenti e non specificatamente conferiti al 
Ministro della Difesa da questa Legge. saranno conservati da ciascuno dei loro rispet- 
tivi Ministri. 

b) Il Ministro della Dilesa presenterà relazioni scritte annuali al Presidente 
e al Congresso riguardanti le spese, il lavoro. e le realizzazioni delle FF, AA. della 
Nazione, unendovi le raccomandazioni che egli ritenga opportune. 


c) Il Ministro della Difesa curerà la preparazione di un sigillo ufficiale delle 
FF. AA. della Nazione il cui disegno dovrà essere approvato dal Presidente; tale 
sigillo dovrà essere reso legalmente ufficiale. 
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Assistenti militari del Ministro. 


Par. 203 Ufficiali delle Forze Armate potranno essere distaccati per il servizio 
di assistenti e di Uthciali addetti al Ministro della Difesa. ma questi non si costi- 
tuirà uno Stato Maggiore militare, 


Personale civile. 


Par. 204 a) Il Ministro della Difesa è autorizzato a nominare non più di tre 
elementi borghesi, a suoi assistenti speciali per consigliarlo ed assisterlo nello svol- 
gimento dei propri compiti. Ciascuno di questi assistenti speciali riceverà nno 
stipendio annuo dell’ordine di 10.000 dollari. 


b) Il Ministro della Difesa è autorizzato, nei limiti della Legge sugli fmpiegati 
statali e della Legge di classificazone del ‘23, e successivi emendamenti a designare, 
fissandone il compenso, il restante personale civile che risulti necessario per la 
esplicazione di quelle funzioni delle FF. AA. della Nazione che non competano ai 
Dipartimenti dellEsercito. Marina, e Aeronautica. 


Dipartimento dell'Esercito. 


Par. 205 a) Il Dipartimento della Guerra verrà chiamato d'ora in poi Diparti- 
mento del!’ Esercito, ed il titolo di Ministro della Guerra sarà cambiato in Ministro 
‘dell'Esercito. Il Ministro dell’ Esercito dovrà decidere quali altri cambiamenti si 
debbano apportare ai titoli di altri Ufficiali e attività del Dipartimento dello 
Esercito, 


b) Tutte le Leggi. gli ordini, i regolamenti, e gli altri atti riguardanti il 
Dipartimento della Guerra o ogni Ufficiale o attività il cui titolo sia stato cambiato 
a norma di questo paragrafo, purchè essi non siano in contrasto con le disposizioni 
di questa Legge. dovranno considerarsi riferiti al Dipartimento dell Esercito che 
fa parte delle FF. AA. della Nazione. o all’Ufficiale o attività designati dal nuovo 


titolo. 


c) La locuzione « Dipartimento dell'Esercito » impiegata in questa Legge dovrà 
ritenersi significare il Ministero dell'Esercito presso la sede del Governo e tutti i 
Comandi operativi, i reparti, i componenti le riserve, le installazioni, le attività e 
le funzioni sotto il comando o la supervisione del Dipartimento dell'Esercito. 


d) Il Ministro dell’Esercito curerà la preparazione di un sigillo di ufficio per 
il Dipartimento dell'Esercito, il cui disegno dovrà essere approvato dal Presidente; 
tale sigillo dovrà essere reso ufficiale secondo le forme legali. 


e) In generale l Esercito degli Stati Uniti, che è parte del Dipartimento dello 
Esercito. comprenderà le Forze terrestri operative e dei servizi e tanto di aviazione 
e di trasporti marittimi quanto possa organicamente competergli. Esso dovrà essere 
organizzato, addestrato, ed equipaggiato sopratutto per i combattimenti improv- 
visi e prolungati che si hanno nelle operazioni terrestri. Esso sarà responsabile della 
preparazione delle Forze di terra necessarie per la valida prosecuzione della guerra. 
se non diversamente disposto e sarà responsabile. secondo i piani unici coordinati di 
mobilitazione per l'ingrandimento in tempo di pace degli elementi dell'Esercito, si 
da essere pronti alle necessità della guerra. 
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Dipartimento della Marina, 


Par. 206 a) La locuzione « Dipartimento della Marina » impiegata in questa 
Legge dovrà ritenersi significare il Ministero della Marina presso la sede del Go- 
verno; il Comando Generale del Corpo della Fanteria di Marina degli Stati Uniti, 
tutte le forze operanti della Marina degli Stati Uniti. compresa l'aviazione della 
Marina, della Fanteria di Marina degli Stati Uniti, inclusi i componenti le riserve 
di queste Forze; la definizione comprende le attività operative, i Comandi complessi, 
i Reparti. le Basi, le installazioni, tutte le attività e funzioni sotto il comando o la 
sorveglianza del Dipartimento della Marina; e la Coast Guard (Corpo delle Coste) 
quando essa operi come una parte della Marina, a norma di Legge. 


L) In generale la Marina degli Stati Uniti, che è parte del Dipartimento della 
Marina, comprenderà Forze Navali combattenti ed ausiliarie e l’aviazione che può 
ad esse competere organicamente. Essa sarà organizzata. addestrata, ed equipaggiata 
sopratutto per i combattimenti improvvisi e prolungati che fanno parte delle opera- 
zioni in mare. 

Essa sarà responsabile della preparazione delle Forze Navali necessarie per la 
valida prosecuzione della guerra, se non diversamente disposto e sarà responsabile, 
secondo i piani coordinati di mobilitazione unificata. dell’ingrandimento in tempo 
di pace degli elementi della Marina, si da essere pronti alle necessità della guerra. 

Tutta Vaviazione della Marina sarà parte integrante delle Forze Nuvali, nei 
quadro del Dipartimento della Marina, L’aviazione della Marina consisterà di re- 
parti di combattimeno, ausiliari e di addestramento. e comprenderà l'aviazione 
della Marina di base a terra, gli aerotrasporti essenziali per le operazioni navali, 
tutte le armi aeree e le apparecchiature aeree collegate alle operazioni e alle attività 
della Marina dgli Stati Uniti, e tutto il rimanente dell’organizzazione dell'aviazione 
della Marina degli Stati Uniti, insieme col personale necessario ad essa. 

La Marina sara in generale responsabile per la ricognizione marittima, la quer:a 
antisommergibile, e la protezione della navigazione mercantile, 

La Marina curerà lo sviluppo di aerei, armi, norme d'impiego, tecnica, orga- 
nizzazione ed equipaggiamento delle Unità operanti ed ausiliarie della Marina; 
le questioni d’interesse comune rispetto a queste funzioni verranno coordinate tra 
. d’Esercito, l'Aeronautica e la Marina. 


c) Il Corpo della Fanteria di Marina degli Stati Uniti. facente parte del Diparti- 
mento della Marina, comprenderà reparti per combattimento in terra e ausiliari e 
tanta aviazione quanto potrà organicamente competergli. La Fanteria di Marina 
sarà organizzata, addestrata, ed equipaggiata per fornire le forze da sbarco della 
Flotta composta delle varie armi, insieme con gli elementi dell’aviazione di appoggio, 
per l’impiego con la Flotta nella conquista o nella difesa di basi navali avanzate 
e per la condotta di quelle operazioni terrestri che siano essenziali per la prose- 
cuzione di una campagna navale. Sarà compito della Fanteria di Marina di svilup- 
mire, in coordinazione con l'Esercito e l'Aeronautica, quelle fasi delle operaziar.i 
anfitie che hanno rapporto con i metodi, la tecnica, e Vequipaggiamento impiegati 
dui reparti da sbarco, In aggiunta, la Fanteria di Marina fornirà distaccamenti e 
‘organizzazioni per il servizio sulle navi armate della Marina. fornirà i distacca- 
menti di polizia militare per la protezione della proprietà della Marina nelle stazioni 
e nelle basi navali. e svolgerà gli altri compiti che il Presidente possa ordinare: 
fermo restando, che questi compiti addizionali non dovranno distoglierla dalle 
Operazioni per le quali la Fanteria di Marina è essenzialmente preparata, o interfe- 
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rire con esse. La Fanteria di Marina sarà responsabile, in conformità con i piani 
coordinati di mobilitazione unificata, per l'ingrandimento in tempo di pace degli 
elementi della Fanteria di Marina. sì da essere pronti alle necessità della guerra. 


Dipartimento dell'Aeronautica. 


Par. 207 a) Nel quadro delle Forze Armate della Nazione viene istituito un 
Dipartimento di Governo cui viene dato un nome dj Dipartimento dell’ Aeronautica, 
ed un Ministro dell’ Aeronautica; il quale sarà a capo di essa. Il Ministro della 
Aeronautica sarà nominato dalla vita borghese dal Presidente, su parere e con 
l'approvazione del Senato. 


L) Il Par. 158 degli Statuti revisionati è modificato in modo da comprendervi il 
Dipartimento dell'Aeronautica, e saranno applicabili al Dipartimento dell Aero- 
nautica le disposizioni di quella parte del titolo 1V degli statuti revisionati, con 
questi o i successivi emendamenti, non in contrasto con questa legge. 


c) La locuzione « Dipartimento dell'Aeronautica » impiegata in questa legge 
dovrà ritenersi significare il Ministero dell'Aeronautica presso la sede del Governo, 
e tutti i Comandi operativi, 1 Reparti, i componenti la riserva, le istallazioni, le 
attività. e le funzioni sotto il Comando o la sorveglianza del Dipartimento della 
Aeronautica. 


d) Nel Dipartimento dell'Aeronautica vi sarà un Sottosegretario dell’ Aeronautica 
e due Segretari aggiunti dell Aeronautica, i quali saranno nominati dalla vita 
borghese dal Presidente, su parere e con l’approvazione del Senato. 


e) I vari funzionari del Dipartimento dell'Aeronautica svolgeranno le funzioni 
che verranno ordinate dal Ministro dell'Aeronautica. 


f) Verranno trasferite o conlerite al Ministro e al Dipartimento dell’ Aeronautica 
quelle funzioni de! Ministro dell'Esercito e del Dipartimento dell'Esercito, conside- 
rando anche quelle di qualsiasi funzionario di questo Dipartimento che sono attribute 
o alle dipendenze del comandante in capo dell'Aviazione dell'Esercito. o che. il 
Ministro della Difesa. giudichi necessario o opportuno per l'attività del Dipartimento 
dell Aeronautica o delle Forze Acree degli Stati Uniti: fermo restando che la 
Direzione della Guardia Nazionale. oltre alle funzioni ed ai compiti svolti da essa 
per il Dipartimento dell'Esercito, avrà l’incarico di svolgere funzioni e compiti 
analoghi per il Dipartimento dell'Aeronautica, e costituirà l'organo di collegamento 
tra il Dipartimento dell'Aeronautica e i vari Stati per tutte le questioni riguardanti 
la guardia nazionale aerea: fermo restando ancora che, allo scopo di permettere 
un passaggio ordinato, il Ministro’ della Difesa. può, durante il periodo di pas- 
saggio previsto qui di seguito, disporre che il Dipartimento dell'Esercito continui 
per durate opportune a svolgere alcune di queste funzioni, per quanto esse riguardino 
il Dipartimento dell’ Aeronautica. o le Forze Aeree degli Stati Uniti o la proprietà 
e il personale di esse. Il Ministro della Difesa deciderà quale parte delle proprietà. 
del personalo, e dgli archivi del Dipartimnto dell'Esercito, relativi allo svolgimento 
delle funzioni trasferite a norma di questo sottoparagrafo, sara trasferita o assegnata 
al Dipartimento dell'Aeronautica. | 


a) Il Ministro dell'Aeronautica curera la preparazione di un sigillo d'ufficio per 
il Dipartimento dell’ Aeronautica, il cui disegno dovrà essere approvato dal Pre- 
sidente. e tale sigillo dovrà essere reso ufficiale secondo le forme legali 
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Aeronautica degli Stati Uniti. 


Par. 208 a) Viene istituita l'Aeronautica degli Stati Uniti, nel quadro del 
Dipartimento dell'Aeronautica. L’Aviazione dell Esercito, il Corpo Aerco dello 
Esercito degli Stati Uniti, il Comando Superiore dell'Aviazione (Comando delle 
Forze Aeree da Combattimento), saranno trasferiti all’Aeronautica degli Stati Uniti. 


b) Vi sarà un Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica degli Stati Uniti, il 
quale sarà nominato dal Presidente, su parere e con l'approvazione del Senato, 
per un periodo di quattro anni scegliendolo tra gli Ufficiali Generali, assegnati 
o appartenenti all' Aeronautica degli Stati Uniti. Secondo le direttive del Ministro 
dell'Aeronautica, il Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica degli Stati Uniti, 
eserciterà il Comando sull’ Aeronautica degli Stati Uniti e avrà il compito di mettere 
in esecuzione tutti i legittimi ordini e direttive che possano essergli dati. Le funzioni 
del Generale Comandante del Comando Superiore dell’Aviazione (Comando delle 
Forze Aeree di Combattimento), quelle del Generale Ispettore del Corpo Aereo e 
quelle del Generale Comandante in Capo dell’Aviazione dell’ Esercito. saranno tra- 
sferite al Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica degli Staati Uniti. Quando 
questo trasferimento avrà luogo, cesseranno di esistere gli Uffici del Generale 
Ispettore del Corpo Aereo dell'Esercito degli Stati Uniti, e dei suoi assistenti previsti 
dalla legge 4 Giugno 1920 e successivi emendamenti, e quello del Generale Co- 
mandante del Comando Superiore dell’ Aviazione previsto dal Par. 5 della legge 
16 Giugno 1936, Nel periodo in cui ricoprirà la carica di Capo di Stato Maggiore 
dell’ Aeronautica degli Stati Uniti, questa persona avrà un grado e assegni equi- 
valenti a quelli previsti dalla Legge per il Capo di Stato Maggiore dell’ Esercito 
degli Stati Uniti. Il Capo di Stato Maggiore dell'Esercito degli Stati Uniti, il 
Capo delle Operazioni navali, ed il Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica degli 
Stati Uniti regoleranno la precedenza tra di essi in base alle rispettive date di 
nomina, e saranno superiori in grado agli altri Ufficiali in servizio attivo dello 
Esercito, Marina e Aeronautica; fermo restando che nulla in questa legge potrà 
aver l’effetto di cambiare la anzianità relativa dell’attuale Capo di Stato Maggiore 
dell’ Esercito degli Stati Uniti, e dell’attuale Capo delle operazioni navali. 

c) Tutti gli Ufficiali, e i militari, del Corpo Aereo dell'Esercito degli Stati 
Uniti, o dell Aviazione dell'Esercito degli Stati Uniti, saranno tutti trasferiti in 
blocco nell' Aeronautica degli Stati Uniti. Tutti gli altri Ufficiali e militari facenti 
parte di qualsiasi reparto dell Esercito degli Stati Uniti, e che siano sotto la 
autorità o il Comando del Comandante Generale dell'Aviazione dell’ Esercito degli 
Stati Uniti, continueranno ad essere sotto l'autorità o il Comando del Capo di 
Stato Maggiore dell’Aeronautica degli Stati Uniti, e sotto la giurisdizione del 
Dipartimento dell’ Aeronautica. Il personale, il cui status viene modificato da questo 
sottoparagrafo, conserverà il suo attuale stato giuridico e la sua posizione nei 
Reparti delle FF. AA. in cui si trova attualmente a meno che non se ne abbia una 
modifica o la fine secondo la legge vigente; e non si dovri considerare che essi siano 
stati nominati ad un nuovo o differente ufficio o grado, o che abbiano lasciato la 
loro attuale carica permanente o tempornea in un Reparto delle Forze Armate, 
esclusivamente per opera di un cambio del loro status a norma di questo sottopa- 
ragrafo. Nessun cambio di stato di tal genere altererà o pregiudicherà lo status di 
ogni personale che abbia una tale carica. in modo da privarlo di qualche diritto, 
beneticio o privilegio a cui egli sia qualificato secondo le leggi vigenti. 

d) Se non altrimenti ordinato dal Ministro dell’ Aeronautica, tutte le proprietà, 
gli archivii, le installazioni, gli organi, le attività, i progetti, e il personale borghese 
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sotto la giurisdizione, il Comando, lVautorità, o agli ordini del Generale Comandante 
dell'Aviazione e dell'Esercito, dovranno continuare ad essere nella stessa misura 
e rispettivamente sotto la giurisdizione , Comando, autorità, o agli ordini. del 
Capo di N.M. dell'Aeronautica. degli N.U., nel quadro del Dipartimento 
dell'Aeronautica. 


e) Per un periodo di due anni della entrata in vigore di questa legge sì potra 
eseguire trasferimento di personale (sia militare sia civile), proprietà, archivii. 
installazioni, organi, attività, e progetti tra il Dipartimento dell'Esercito e il Di- 
partimento dell’ Aeronautica, secondo le direttive del Ministro della Difesa, 


f) In generale l'Aeronautica degli Stati Uniti comprenderà le forze aeree sia da 
combattimento sia ausiliarie che non abbiano altra assegnazione, Essa sarà organtz- 
zata. addestrata ed equipaggiata principalmente alle operazioni aereo offensive e 
difensive improvvise e prolungate. TAeronautica sarà responsabile per la prepara- 
zione delle forze aeree necessarie per la valida prosecuzione della guerra, se non altri- 
menti disposto. e sarà responsabile, secondo i piani coordinati di mobilitazione uni- 
ficata, dell’ingrandimento del tempo di pace degli elementi delle forze aeree. in 
modo da essere pronti alle necessità della guerra. 


Data effettiva dei trosferimenti. 


Par, 209, Ogni trasferimento. assegnazione, o cambio di status secondo i para- 
grafi 207 e 208 avrà effetto dalla data o dalle date che saranno stabilite dal Ministro 
della Difesa. 


Consiglio di Guerra, 


Par. 210. Viene istituito nel quadro delle FF. AA. della Nazione un Consiglio 
di Guerra composto dal Ministro della Difesa. presidente con potere di decisione. 
dal Ministro dell’ Esercito. dal Ministro della Marina, dal Ministro dell’ Aeronautica. 
dal Capo di Stato Maggiore dell Esercito. dal Capo delle Operazioni Navali e dal 
Capo di Stato Maggiore dell'Aeronautica degli Stati Uniti, Il Consiglio di Guerra 
sara organo consultivo del Ministro della Difesa sulle questioni di indirizzo generale 
concernenti le Forze Armate; esso dovrà inoltre esaminare e riferire su tutte quelle 
altre questioni ch gli verranno proposte dal Ministro della Difesa. 


Capi di Stato Maggiore riuniti. 


Par. 211. a) Viene istituito nel quadro delle FF. AA. della Nazione l'organo 
« Capi di Stato Maggiore Riuniti » che sarà composto dal Capo di Stato Maggiore 
dell'Esercito degli Stati Uniti, dal Capo delle Operazioni Navali. dal Capo di Stato 
Maggiore dell'Aviazione degli Stati Uniti, e dall'eventuale Capo di Stato Maggiore 
del Comandante Supremo. , 


b) Alle dipendenze e secondo le direttive del Presidente e del Ministro della 
Difesa, sara compito dei Capi di Stato Maggiore riuniti di: 
1) preparare 1 piani strategici e assicurare la direzione strategica delle forze 
militari: 
2) preparare i piani logistici unificati e assegnare ai servizi militari le re- 
sponsabilità logistiche in conformità con quei piani; 
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3) costituire Comandi unificati nelle aree strategiche quando questi Comandi 
unificati siano nell’interesse della sicurezza nazionale; 


4) formulare gli indirizzi per l'addestramento unificato delle forze militari; 

5) formulare gli indirizzi per coordinare l'educazione dei membri delle forze 
militari; 

6) ricedere nelle grandi linee la necessità di materiale e personale delle 
forze militari. secondo i piani strategici e logistici; 

7) disporre infine per la rappresentanza degli Stati Uniti nel Comitato per 
il Comando Militare delle Nazioni Unite in conformità con le disposizioni della 
Carta delle Nazioni Unite. i 


c) I Capi di Stato Maggiore Riuniti saranno i principali consiglieri militari 
del Presidente e del Ministro della Difesa e esplicheranno ogni altro compito che 
il Presidente e il Ministro della Difesa ordini o che sia disposto dalla Legge. 


Stato Maggiore Generale. 


Par, 212. Viene istituito, alle dipendenze dei Capi di Stato Maggiore riuniti, 
lo Stato Maggiore Generale, composto di non più di 100 Ufficiali approssimati- 
vamente in numero eguale per ognuna delle tre Forze Armate, Lo Stato Maggiore 
Generale, funzionante sotto un Direttore nominato dai Capi di Stato Maggiore 
Riuniti, esplicherà i compiti che gli verranno assegnati dai Capi di Stato Maggiore 
Riuniti. ll Direttore sarà un ufficiale meno anziano in grado di tutti i Capi di 
Stato Maggiore. 


Comitato per i materiali bellici, 


Par. 213. a) Viene istituito nel quadro delle FF. AA. della Nazione un Comitato 
per i materiali bellici (che nel corso di questo paragrafo verrà indicato come il 
« Comitato ». 


h) Il Comitato sara composto di un presidente, che sarà a capo di esso, ed un 
sottosegretario o segretario aggiunto per ciascuno dei tre Dipartimenti Militari, 
che verrà designato dal Ministro del rispettivo Dipartimento, Il Presidente sarà 
‘nominato dalla vita civile dal Presidente degli Stati Uniti. su parere e con la appro- 
vazione del Senato, e riceverà uno stipendio annuo di 14.000 dollari. 


c) Secondo le direttive del Ministro della Difesa e in appoggio dei piani stra- 
tegici e logistici preparati dai Capi di Stato Maggiore Riuniti, il Comitato avrà 
i seguenti compiti:. 

1) coordinare nel quadro delle FF. AA. della Nazione. le attività appropriate, 
con riguardo alle questioni industriali. includendo i piani di approvvigionamento, 


produzione e distribuzione dei Dipartimenti ed organi facenti parte dell'organismo 
« FF. AA. della Nazione »; 

2) stabilire i piani riguardanti gli aspetti militari della mobilitazione indu- 
striale; 

3) dure pareri circa la delega delle responsabilità di approvvigionamento ai 
vari corpi militari e stabilire i piani per la standardizzazione delle caratteristiche 
e perchè gli acquisti di equipaggiamento tecnico e di articoli di uso generale siano 
più che possibile eseguiti da un solo Ente che esegue un unico approvvigionamento; 
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4) preparare le previsioni delle possibilità di produzione di approvvigiona- 
mento, e di personale per impiegarle nel valutare la realizzabilità logistica di ope- 
razioni strategiche; 


5) determinare le precedenze relative delle varie parti dei programmi di 
acquisti militari; s 

6) sorvegliare gli Enti dipendenti. esistenti o da costituire, creati per lo 
studio delle questioni che rientrano nell'ambito delle responsabilità del Comitato: 


7) fare raccomandazioni per riaggruppare, fondere, o abolire gli esistenti 
uffici inter forze armate che operano nei campi dell’approvvigionamento, produ- 
zione e distribuzione in maniera tale da migliorarne l’efficienza ed economia; 


8) mantenere il collegamento con gli altri Dipartimenti ed Organi per una 
appropriata correlazione delle necessità militari con l'economia civile. con parti- 
colare riguardo all’approvvigionamento o impiego del materiale strategico e critico 
e la conservazione di riserve adeguate di esso, e fure raccomandazioni sugli indirizzi 
relativi a tale questicne; 

9) riunire e rivedere le richieste di materiale e di personale presentate dai 
Capi di Stato Maggiore Riuniti. e quelle presentate dagli Uffici per la produzione. 
l’approvvigionamento, e la distribuzione per sopperire alle necessità militari. e fure 
raccomandazioni in merito a ciò al Ministro della Difesa; 


10) esplicare infine gli altri compiti che il Ministro della Difesa possa aff- 
dargli. 


d) All’atto dell'entrata in carica del primo presidente del Comitato da 
essere nominato, il Comitato unificato dell Esercito e della Marina per i materiali 
bellici cesserà di esistere e tutti i suoi archivi ed il suo personale dovrà essere 
trasferito nel Comitato per i materiali bellici, 


e) Il Ministro della Difesa fornirà al Comitato il personale ed i mezzi che il 
Ministro riterrà necessari ad esso per l'adempimento delle sue funzioni, 


Comitato per le ricerche e i progressi tecnici. 


Par. 214 a) Viene istituito, nell'organismo delle FF. AA. della Nazione, un Co- 
mitato per le ricerche e i progressi tecnici (indicato nel seguito di questo paragrafo 
come il « Comitato »), Il Comitato sara composto di un presidente. che ne è a capo. 
e due rappresentanti per ciascuno dei Dipartimenti dell’ Esercito. della Marina e 
dell’Aeronantica, nominati dai Ministri dei Dipartimenti rispettivi. Il presidente 
‘verrà nominato dalla vita borghese dal Presidente degli Stati Uniti, su parere e 
con l'approvazione de! Senato, e riceverà uno stipendio annuo di 14.000 dollari. Il com- 
pito del Comitato sari di consigliare il Ministro della Difesa in merito alla situa- 
zione delle ricerche scientifiche in riterimento alla Sicurezza Nazionale. e di assisterlo 
nell'assicurare provvedimenti adeguati per lo studio e il progresso dei problemi scien- 
tifici relativi alla Sicurezza Nazionale. 

b) Sarà compito Jel Comitato. secondo le direttive del Ministro della Difesa: 

1) Preparare un programma completo e coordinato di ricerche e di sviluppi 
secondo gli scopi militari; 

2) Dare pareri circa gli orientamenti delle ricerche scientifiche interessanti 
la Sicurezza Nazionale. e circa le misure necessarie per assicurarne un continuo e 
crescente progresso; 
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3) Raccomandare misure per la coordinazione delle ricerche e degli svi- 
luppi dei Dipartimenti militari, e la ripartizione fra loro delle responsabilità per i 
programmi specifici di interesse comune; 

4) Formulare indirizzi per le FF.AA. della Nazione circa le questioni sulle 
ricerche e i progressi tecnici che interessano Enti estranei alle FF.AA. della Nazione; 

5) Apprezzare le influenze reciproche tra le ricerche e i progressi tecnici 
da una parte e la strategia dell'altra e dar pareri su questo ai Capi di Stato Maggiore 
Riuniti; 

6) Esplicare gli altri compiti che il Ministro della Difesa possa affidargli. 


c) All'atto di entrata in carica del primo Presidente del Comitato da essere 
nominato, cesserà di esistere il Comitato riunito per le ricerche e i progressi tecnici, 
e tutti i suoi archivi ed il suo personale verranno trasferiti al Comitato per le ricerche 
e i progressi tecnici. 


dì) Il Ministro della Difesa fornirà al Comitato il personale e i mezzi che il Mi- 
nistro riterrà necessari ad esso per l'adempimento delle sue funzioni. 


TiroLo lIl 


MISCELLANEA 


Stipendio dri Ministri, | i 


Paragrafo 301 a) Il Ministro della Ditesa riceverà lo stipendio prescritto dalla 
Legge per i Capi dei Dipartimenti di Governo, 


b) ll Ministro dell'Esercito. il Ministro della Marina ed il Ministro dell’ Acero- 
nautica riceveranno lo stipendio prescritto dalla Legge per i Capi dei Dipartimenti 
di Governo. 


Sottosegretari e Segretari aggiunti. 


Paragrafo 302. — I Sottosegretari e i Segretari aggiunti dell'Esercito. della 
Marina e dell'Aeronautica riceveranno uno stipendio annuo di 10.000 dollari e svol- 
geranno i compiti che i Ministrì dei rispettivi Dipartimenti affideranno loro. 


Comitati Consultici e Personate, 


Paragrafo 303 a) Il Ministro della Difesa. il Presidente del Comitato delle risorse 
per la Sicurezza Nazionale. e il Direttore Generale delle Intormazioni sono autoriz- 
zati, a nominare Comitati consultivi e ad impiegare saltuariamente. salvo le altre 
disposizioni di questa Legge, il personale consultivo che essi ritengano necessario 
per esplicare le loro rispettive funzioni e le funzioni degli organi alle loro dipendenze. 
Le persone aventi altri uffici o cariche statali per cui ricevono stipendio. mentre pre- 
stano servizio in qualità di membri in questi Comitati, non riceveranno nessun sti- 
pendio addizionale per tale servizio. Gli altri membri di questi Comitati e l’altro per- 
sonale consultivo ad impiego saltuario impiegato in tal modo potranno prestar ser- 
vizio senza alcun compenso o ricevere un compenso non superiore a 35 dollari per ogni 
giorno di servizio secondo le disposizioni dell'Autorità che li nomina. 
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b) Tl servizio prestato da una persona come membro di uno di tali Comitati con- 
sultivi, o in qualche altra qualità saltuariamente per uno dei Dipartimenti o organi 
citati, non dovrà essere considerato come servizio valevole ai sensi dei paragrafi 109 
e 113 del Codice Criminale (U.S.C, edizione 1940, titolo 18, paragrafo 192 e 203). o 
del paragrafo 19 e) della Legge per i contratti del 1944, a meno che l'atto di tale 
persona a norma di questo paragrafo è dichiarato illegale se compiuto dalle persone 
cui il paragrafo si riferisce. abbia relazione con qualche particolare questione che 
coinvolga direttamente un Dipartimento o un Ente cui questa persona dà pareri 
o nella quale quel Dipartimento o Ente sia direttamente interessato. 


Posizione del Personale civile trasferito. 


- Paragrafo 304. —- Tutti i trasferimenti di personale civile a norma di questa Legge 
non porteranno a cambiamenti di categoria o di stipendio, ma il Capo di ogni Dipar- 
timento o Ente a cui questo trasferimento viene eseguito, è autorizzato a cambiarne 
i titoli e le designazioni e ad ordinare cambiamenti nei compiti di tale personale. 
tenendo conto della loro categoria, secondo quanto giudichi necessario ed opportuno. 


Disposizioni economiche. 


Paragrafo 305 a) Tutte le leggi, gli ordini. i regolamenti, e le altre norme aventi 
vigore nei riguardi di ogni funzione, attività personale, proprietà. archivi. o altre 
cose trasferite a norma di questa Legge. o nei riguardi di ogni Autorità, Diparti- 
mento. o Ente da cui il trasferimento viene eseguito, continueranno ad avere lo stesso 
effetto come se il trasferimento non fosse stato effettuato, salvo per la parte rescissa. 
modificata, annullata, sospesa, o resa comunque inapplicabile ad opera di Legge; ma 
dopo ogni trasferimento, ogni legge. ordine, regolamento, o altra norma che confe- 
riva funzioni o aveva comunque rapporto con ogni funzionario, Dipartimento. o 
Ente da cui il trasferimento fu fatto, dovrà essere considerato conferire quella tnn- 
zione e aver comunque rapporto col funzionario, Dipartimento. o Ente a cui il tra- 
sferimento fu fatto, in quanto applicabile in rispetto alle funzioni. attività perso- 
nale, archivi o altre cose trasferite e finchè non è in contrasto con le altre disposi- 
zioni di questa Legge. 


bD) Nessuna vertenza, azione. o altro procedimento legittimo cominciato da o contro 
il Capo di ogni Dipartimento o Ente o altro funzionario degli Stati Uniti nella sua 
veste Ufficiale o in relazione all’esplicazione dei suoi compiti Ufficiali, dovrà esaurirsi 
a causa dell'entrata in effetto di ogni trasferimento o cambio di nome disposto da 
questa Legge; e. nel caso di ogni simile trasferimento, questa vertenza. azione, o altro 
procedimento può essere mantenuto per o contro il successore a termine del trasfe- 
rimento del Capo o del funzionario, ma solo se il Tribunale permetterà che esso sia 
mantenuto su mozione o petizione supplementare registrata entro dodici mesi dopo 
che il trasferimento sia stato effettuato. e dimostrante la necessità della sopravvi- 
venza di tale vertenza. azione. o altro procedimento per ottenere la definizione delle 
questioni in discussione. 

c) Nonostante le disposizioni del 2 Capoverso del paragrafo 5 del Titolo I della 
prima Legge 1911 sui poteri di gnerra. l'esistente organizzazione del Dipartimento 
della guerra regolata dal Decreto n, 9082 del 28 febbraio 1942, modificata dal De- 
creto n, 9722 del 13 maggio 1916. e l'esistente organizzazione del Dipartimento della 
Marina, regolata dal Decreto n. 9625 del 29 settembre 1945. compresa la suddivisione 
delle funzioni tra le Divisioni organiche nel quadro dei Dipartimenti della guerra e 
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della Marina, potranno, nei limiti fissati dal Ministro della Difesa, rimanere in 
vigore per due anni dalla data di promulgazione di questa Legge. ad eccezione che 
per quanto modificate dalle disposizioni di questa Legge od in forza di altro provve- 
«dimento legislativo. 


Trasferimento dei fondi. 


Paragrafo 306. — Tutte le rimanenze di stanziamenti non spese. tutte le assegna- 
zioni, i fondi non stabiliti, o gli altri fondi disponibili o che verranno messi in seguito 
a disposizione per l’impiego da parte o a nome delle Forze Aeree dell’ Esercito o dei 
funzionari di esse, saranno trasferiti al Dipartimento dell’Aeronautica per essere 
impiegati nell'esercizio delle sue funzioni, Altre eventuali rimanenze di stanziamento 
non spese, assegnazioni. fondi non stabiliti. o altri fondi disponibili ora o che ver- 
ranno messi in seguito a disposizione del Dipartimento della Guerra o del Diparti- 
mento dell’ Esercito per l’esercizio delle funzioni trasferite al Dipartimento della 
Aeronautica a norma di questa Legge, saranno trasferiti su decisione del Ministro 
della Difesa al Dipartimento dell'Aeronautica per essere impiegati nell’esercizio 
delle sue funzioni. Le rimanenze di stanziamenti trasferite a norma di questo para- 
grafo potranno venire impiegati sia per gli scopi per cui gli stanziamenti, le asse- 
gnazioni, o gli altri fondi furono originalmente stabiliti, sia per nuove spese occorse 
in seguito all'applicazione di questa Legge. I trasferimenti qui autorizzati potranno 
aver luogo con o senza autorizzazione di spese, secondo l’opportunità di volta in 
volta, da qualsiasi stanziamento considerato da questo paragrafo ad ogni altro stan- 
ziamento o nuovo capitolo istituito nei registri del Tesoro, secondo quanto sarà giudi- 
cato necessario per mettere in atto le disposizioni di questa Legge. 


Autorizzazione per gli stanziamenti, 

Paragrafo 307. — Vengono autorizzati gli stanziamenti delle somme che risul- 
teranno necessarie ed opportune per realizzare le disposizioni e gli scopi di questa 
legge. 


Definizione. 


Paragrafo 308 a) In questa Legge la locuzione « funzione » comprende le fun- 
zioni, i poteri, e i compiti. 

b) In questa Legge la locuzione « programma di bilancio ». si riferisce alle 
raccomandazioni relative al proporzionamento, alla assegnazione e alla revisione delle 
ripartizioni dei fondi stanziati. 


Scparabilità 

Paragrafo 309. —- Se qualsiasi disposizione di questa Legge o Vapplicazione di 
essa a quelsiasi persona o circostanza verra dichiarata non valida, la validità del 
rimanente della Legge e dell'applicazione di quelle disposizioni o altre persone o 
circostanze non sarà ostentata da questi mezzi. 


Entrata in vigore. 


Paragrafo 310 a) La prima frase del paragrafo 202a) e i paragrafi 1. 2. 807, 308, 
309 e 310 entreranno immediatamente in vigore alla promulgazione di questa Legge, 
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bL) Ad eccezione di quanto previsto nel sottoparagrafo a), le disposizioni di questa 
Legge entreranno in vigore in quello dei giorni seguenti, che verrà per primo; il 
giorno dopo l'entrata in carica del primo Ministro della Difesa, o il sessantesimo 
giorno dopo della data della promulgazione di questa Legge. 


Successione alla presidenza degli Stati Uniti. 


Paragrafo 311. — Il capoverso 1) del sottoparagrato d) del paragrato 1 della 
Legge che ha per titolo « Legge per provvedere per l'adempimento dei compiti della 
carica di Presidente degli Stati Uniti in caso di rimozione. di missione, morte. o 
invalidità, sia del Presidente che del Vice Presidente » approvata il 18 luglio 1947 
viene emendato cancellando « Ministro della Guerra » e inserendo al sno posto 
« Ministro della Difesa », e cancellando « Ministro della Marina ». 


Approvata il 26 luglio del 1947. 


SVEZIA 


NUOVI CC.TT, 


I due nuovi ce.tt. da 1.800 tonnellate Uppland ed Olland. dei quali il primo è 
in allestimento ed il secondo è già entrato in servizio, hanno un armamento di 4 can- 
noni da 120, con elevazione massima di 60 gradi e sistemati in due torrette. di otto 
mitragliere da 25 e di sette cannoncini da 40 dei quali sei in affusti doppi. La velocità 
dei cc.tt. supera leggermente i 32 nodi. 


RADIAZIONI, 


La Marina svedese ha radiato 28 unità delle quali alcune saranno destinate come 
bersagli o per esperienze varie. Fra queste sono compresi i guardacoste Aran e Tap- 
perheten, un sommergibile e quattro siluranti. Due di esse Puke e Psilunder sono le 
torpediniere ex Ricasoli ed ex Nicotera costruite in Italia nel 1925 ed acquistate 
dalla Svezia nel 1940, che. dato l’intenso servizio al quale sono state sottoposte, avreb- 
bero bisogno, per essere ripristinate, di lavori troppo costosi. . 


NAVI PER RICERCHE OCEANOGRAFICHE (da « Intormazioni Marittime ». del 
dicembre 19.47). 


La Svezia ha armato due navi, Skagerak e Albatross per ricerche oceanografiche. 

L’ Albatross ha iniziato la campagna nel luglio 1947, e ia terminerà probabilmente 
nel settembre 1918 compiendo un giro di circumnavigazione del globo cominciando 
dall Atlantico e passando poi nel Pacifico e nell Indiano, Più precisamente toccherà 
le Azzorre, dirigerà per la Martinica, e passando per il Canale di Panama svolgerà 
le sue indagini nelle isole Hawai, Tahiti, Marchesi, nell'arcipelago della Sonda, 
Nel? Oceano Indiano una sosta importante sara fatta alle Seicelles dopo la quale 
verrà traversato il Mar Rosso per entrare in Mediterraneo ed integrare le osserva- 
zioni giù precedentemente fatte dallo Skagerak, Dopo una sosta a Monaco verrà di 
nuovo raggiunto PAttantico scendendo sino all'Equatore donde si inizierà il ritorno 
in Svezia. 

La nave è attrezzata con i più moderni strumenti per rilevare ì fondali, i provini 
del fondo, per studiare la trasparenza delle acque e la loro composizione chimica. 


MARINE MERCANTILI 


NOTIZIE VARIE. 


1) AI 1° gennaio 1947 la Marina italiana era costituita da 500 navi superiori 
alle 100 tonnellate lorde, per tonnellate 1.152.563 nonche da 146 unità di stazza lorda 
inferiore a 100 tonnellate per 7.583 tonnellate lorde. 

Si aggiungano 2569 unità a vela e con motore per 186.350 tonnellate, In sostanza: 
3.215 navi per 1.266.496 tonnellate lorde. Al 1° gennaio 1948 esistevano invece 901 
navi a propulsione meccanica per tonnellate lorde 1.863.107; 1251 motovelieri e ve- 
lieri per tonnellate 79.250; 1546 motopescherecci per tonnellate 26.796; in tutto, 
dunque, 3698 navi per tonnellate 1.979.153, Le navi a propulsione meccanica. di 
stazza lorda superiore a 100 tonnellate presentavano, dal 1945, la seguente consi- 
stenza: 


N. navi Tonn. lorde 


Fsistenti all'’8 maggio 1945 (cessazione delle ostilità in 

Europa) . . f Be oe ce: 204 402.519 
Ricuperate dopo tale data È siate) E roy 126 254.656 
Nuove costruzioni dopo tale data . . . .... . 153 111.845 
Riscattate o restituite i ho 12 99.931 
Acquistate all'estero da pritat. doto r 8 maggio . . . 98 286.426 
Acquistate all’estero dallo Stato e rivendute a privati . 95 697.540 


688 1.852.917 


Nel gruppo delle navi acquistate all'estero dallo Stato sono comprese 90 Liberty, 
nonchè 5 delle 20 petroliere T2, ed infine molti relitti di navi straniere acquistate da 
cittadini italiani e ripristinate. 

Riguardo alla utilizzazione ecco le principali variazioni intervenute negli ul- 
timi 12 mesi (navi superiori a 100 tonnellate lorde): 


1° GENNAIO 1947 1° GENNAIO 1948 


n. stazza torda n. stazza lorda 
Requisite dagli Alleati in base alle condi- 
zioni di armistizio . . 8 28.841 — — 
Noleggiate dal Ministry of rene di 
Londra ea uu ae 8 49.151 — —- 
Addette ai servizi civili io o requi- 
site dalla Marina da guerra . . . «005 192.186 607 1.545.485 
Inefficienti (ai lavorì o in attesa de la- 
vori) a } T 0 89 272.504 19 297.551 
Navi noleggiate ila Soil dn. Rei Ag 2 9.821 2 9.881 


500 1.152.563 GSS 1.852.917 
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In applicazione del Trattato di Pace sono state restituite all'Italia tutte le unità 
che gli Alleati trattenevano in base all'Armistizio; le ultime due navi: piroscato 
misto Folo e cisterna Arcola, sono state restituite prima della chiusura del 1947. 

Secondo la specialità di impiego. la situazione al 1° gennaio 1948 è la seguente: 


1/1/1948 1/1,1947 Aum. perc. nel 1947 
n. t.s.l. n. t.s.l. n. t.s.1. 
Miste e passeggeri 2. . . 1. 78. 296.6601) 56 191.547 30.3 54.8 
Da carico . .... . . . 473 1.186.753 344 764.571 37.5 55.2 
Cisterna. .... 97 353.850 63 182.949 53.8 93.4 


Di tipo speciale (rimorchiatori 
traghetti. draghe iscritte 


nelle matricole delle navi. 
eec.) LL LL 45 15.649 37 13.496 21.6 15.9 


Totale 688 1.852.917 DAN) 1.152.563 37.5 60.7 


(1) Delle quali 46 per 57.226 tonnellate lorde appartenenti alle società sovven- 
zionate minori o ad armatori liberi. Nella cifra è pure compreso il Conte di Naron 
per 48.502 tonnellate, destinato alla demolizione. 


Distinguendo per classi di tonnellaggio le navi da carico e cisterna fino a 1.000 
tonnellate lorde. adatte al cabotaggio lungo le coste italiane, da 1.000 a 4.000 quelle 
adatte al gran cabotaggio. oltre le 4.000 quelle adatte ai trasporti oceanici si hanno i 


seguenti dati: 


1.1:1948 1/1/1947 Aum. perc. nel 1947 
n. t.s.l. n. ts.l. n. t.s.l. 
Carico asciutto 
Da 100 a 1000 t.s.l. . . . . 26l 95.028 196 71.164 33,1 32.9 
Da 1001 a 14000 t.s.. . . .. 68 139.756 52. 45.830 30.7 45,8 
Superiore alle 4000 t.s.1... I4 951.968 OH 597.277 50 59.3 
Totale 473 1.196.753 3H 764.571 37.5 55.2 
Navi cisterna 
Da 100 a 1000 tst. 0... 45 13.515 34 8.579 324 98 
Da 100] a 4000 tsd.. . 6 12.423 4 R437 50 46.3 
Superiore alle 4000 t.s.l, . . 46 327.884 25 163892 80.4 97.6 
Totale ‘97 353 855 63 122.649 539 QH 


L'aumento maggiore si è avuto nel numero e tounellaggio delle navi da carico 
e cisterne snperiori a 4.000 tonnellate lorde; l'aumento minore nel naviglio di linea 
che pure si è ingrossato per un certo numero di unità gia da carico trastormate per 
il trasporto emigranti. 


5 anni fra le navi di stazza 


La forte percentuale delle navi di età inferiore ai 
lorda unitaria superiori a 100 tonnellate deve ascriversi per la stazza. all'apporto 
delle navi Liberty. e per il numero. alle unità inferiori a 1.000 tonnellate lorde. 
costruite dai nostri cantieri negli ultimi due anni per venire incontro alle esigenze 
dei traftici di cabotaggio. 

Quanto alla distribuzione del naviglio tra i vari compartimenti dello Stato. ri- 
sulta che Genova supera da sela il 500. del naviglio immatricolato, mentre 17 unita. 
per 63.141 tonnellate sono in corso di immatricolazione. 
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Infine. al 1° gennaio scorso. erano previsti. per il futuro immediato. i seguenti 
aumenti di tonnellaggio: 


1) Navi in corse di restituzione e di acquisto negli Stati Uniti. 


a) Nari in corso di restituzione: 


n. ts.l. 

Miste e passeggeri dal dei os hi 1 8.059 

Da carico ter ae VI an ee aa 4 29 1953 

Cisterna c.c «> ele dica e e we a ae G #2 231 
Liberty (in sostituzione di navi italiane già catturate e 

successivamente affondate) te cae Aes e ea 15 102.900 


Totale 26 1) 170 813 


b) Nari in corso di consegna: 


Cisterne T.2 (consegna prevista aprile-maggio . . . 15 150.009 
N ee ee e A one eee OO 24.300 
Liberty (per conto pivati) a a di 5 36.006 

Totale . 29 230.300 


Totale generale a+b 55 


2) Navi ex francesi attribuito al Governo italiano in base 
all'accordo del 20 giugno 1946, delle quali alcune sono 


tuttora in corso di ricupero, ed altre saranno demolite 13 37 1733 
3) Nari in allestimento (già varate nei nostri cantieri) 19 49.654 
4) Navi italiane in corso di ricupero . oo... ee 02.86: 
5) Navi e relitti acquistati all'estero per ripristino, ma 

dei quali non sono ancora iniziate le pratiche per la 

nazionalizzazione . . ww he Be e Sat. et “oe 4 1.320 


Totale 113 528 153 


Quinto al naviglio motovelivo. esso. sempre alla stessa data. era distribuito 
come segue: 


n. t.s.l. C. A. 

Velieri Via e da a a a 203 10.326 — 
Motovelieri fino a 30 ts Lo. 2.2.2.’ 386 T.0443 13 114 
Motovelieri fra 31 e 10 t.s., . . . . 486 26.124 29.217 
Motovelieri superiori alle 100 t.s... . 17 30.098 26.873 
Totale 1.251 19.250 C5. 206 
Piro e motopescherecci 1.546 36.796 1233.02 
Totale generale 7 27a 116.046 193.008 


(1) Si ritiene che quattro. cinque di tali unità non saranno prese in consegna 
dagli armatori itwiani date le loro condizioni di inethcienza che ne rendono neces- 
saria la demolizione, ` 
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2) Si vanno sviluppando i viaggi su navi da carico. Una volta — commenta lo 
« Shipbuilding and Shipping », 25 marzo — tale idea era considerata con alquanta 
apprensione poichè tutte le navi predette erano considerate come carrette, le cni 
cabine di rispetto erano solo destinate ad essere utilizzate come un deposito di ve- 
getali, i cui occupanti rimanevano fuori mentre esse venivano ripulite. Oggi i locali 
trasporti passeggeri, ossia dodici, sono comfortable in modo da avvicinarsi al lusso. 
Ad esempio, le cabine nei nuovi liners della Elberman, si possono ben paragonare 
con quelle dei più lussuosi transatlantici « e molta gente preferirebbe viaggiare in 
tali navi piuttosto che su una da passeggeri ». Tale tendenza è particolarmente da 
constatare presso gli uomini di affari che viaggiano per visitare i propri agenti o 
filiali; la nave sta ferma in ogni porto, per imbarcare e sbarcare la propria merce, 
abbastanza tempo per dar modo di svolgersi ai colloqui di affari; nei viaggi fra i porti 
essa è abbastanza quieta per dare modo di prepararsi con calma agli affari stessi. 
Le cabine sono abbastanza larghe e provvedute di tutto, 1 locali pubblici sono natn- 
ralmente limitati, generalmente ad un salone da pranzo ed un salotto. magari con 
un piccolo bar a parte; ma sono abbastanza sufficienti per gli scopi; lo spazio sul 
ponte è ampio, 


3) Il Comitato per gli Affari Esteri della Camera dei Rappresentanti americana 
ha approvato di noleggiare 200 navi americane ai paesi europei partecipanti al 
Piano Marshall. 

Lo stesso Comitato ha deciso che una parte sostanziale delle merci esportate in 
base al programma di aiuti all'Europa debbano essere trasportate da navi americane. 
Così il « Llovd's List » del 20 marzo. 

Nell’antorizzare il noleggio delle 200 navi, il Comitato ha stabilito che esso verza 
cancellato in caso di guerra e che le navi debbano essere usate, principalmente. per 
il trasporto di carichi del programma di aiuti all Europa. Le navi potranno essere 
ritirate, nel caso che sia ultimata l'assistenza a qualche paese. 

Secondo il « Journal of Commerce » del 4 marzo il Comitato per le Relazioni 
Estere del Senato Americano ha invece espresso la sua disapprovazione al piano 
dell’ Amministrazione statunitense di vendere 200 navi ai paesi partecipanti. ma 
ha approvato il temporaneo noleggio di 300 navi ai paesi stessi, Nelle attuali circo- 
stanze — esso ha detto — sarebbe poco savio autorizzare il trasferimento di proprietà 
di navi mercantili statunitensi. D'altra parte il Comitato crede che proibire il 
temporaneo trasterimento per un limitato periodo di tempo sarebbe antieconomico 
e contrario agli interessi del popolo americano. 

La legislatura, perciò, autorizza il noleggio di 300 navi da carico secco. 


4) La « Syren » del 3 marzo si occupa del problema « carboni e costi ». ampia- 
mente discusso nell'ultima riunione della Chamber of Shipping e dell’ Associazione 
Armatori di Liverpool, a proposito dell’obbiettivo che il governo si è proposto di 
raggiungere (sia pure a lunga scadenza) e cioè: il 175% dell’esportazione del 193%. 
Essa fa rilevare che il problema del carbone non si esaurisce semplicemente enunciando 
la produzione cui sì vuol arrivare. 

Il luogo comune: « tutto dipende dal carbone » non regge. se non si mettono 
in grado gli esportatori di offrire agli acquirenti d'oltre mare il carbone a prezzi 
accessibili. 

Non è esagerato affermare che il prezzo del carbone è alla base di tutti i costi 
di produzione, il fattore che maggiormente intluisce nel costo finale di ogni articolo 
manufatto suscettibile di esportazione, Esso ha logica ripercussione sul costo del 
trasporto dal paese di produzione ai paesi di consumo d’oltre mare, 
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E’ stato appunto osservato che i recenti aumenti nel prezzo del carbone per 
gli usi delle industrie domestiche e per il bunkeraggio intralciano tutti gli sforzi 
che vengono fatti per migliorare le capacità di esportazione, perchè aumentano 
i costi dei manufatti all’interno e quello dei trasporti. 

La navigazione, tra le più importanti industrie di esportazione, è stata dop- 
piamente colpita dall'aumento del prezzo del carbone e cioè, da un lato per le 
maggiori spese di bunkeraggio e dall'altro, sia pure indirettamente. per le forni- 
ture occorrenti, nelle quali in maggiore o minore misura incide il prezzo del carbone. 

La drastica decisione del Consiglio Nazionale del Carbone (presa all’inizio del 
1948). di aumentare il prezzo dei bunkers, è scoraggiante sia per i suoi effetti 
immediati sui costi di trasporto ed anche perchè il Consiglio non sembra preoc- 
cuparsi delle ripercussioni sul volume delle esportazioni, 

E’ pienamente giustificato quanto esprimeva due anni or sono l’Associazione 
Armatori a proposito della nazionalizzazione dell’industria carbonifera ossia il 
dubbio sull'importanza che si dà all'interesse del consumatore nel funzionamento 
delle industrie nazionalizzate. Sin d'allora si temeva che le navi non ottenessero 
il bunkeraggio a prezzi proporzionati ai noli che esse erano in grado di conseguire, 
inoltre si temeva che i monopoli statali non andassero esenti da eccentricità dan- 
neggiando il consumatore, nell’interesse del quale, a torto od a ragione, la nazio- 
nalizzazione fu decisa. | .. 

La « Syren » conclude sostenendo che la nazionalizzazione dell’industria carbo- 
nifera così come si è svolta nel 1947 e per le conseguenze che ne sono derivate sul 
prezzo dei prodotti, giustifica largamente la diffidenza che a suo tempo essa fece 
sorgere. 

Su argomento analogo parla la « Scandinavian Shipping Gazete ». del 24 marzo, 
in un articolo: Problemi del carbone e del petrolio. Secondo la Rivista gli armatori 
inglesi mostrano aumentato interesse circa la serietà di tali problemi. Ma la parte 
sfortunata è che l'armamento non ha poteri circa i rifornimenti ed i loro prezzi. 
Ciò che essa ha fatto, per altro, è consistito nella nomina di un Working Party. 
Questa organizzazione di esperti nominata dal Consiglio Generale dell’ Armamento 
Britannico (e cioè Chamber of Shipping e Liverpool Steam Ship Owner’s Asso- 
ciation) lavora in collegamento col Ministero Trasporti e le compagnie petrolifere, 

Il Ministero dei Combustibili e della Energia ha annunziato che più di 15 mi- 
lioni di tonnellate di carbone saranno quest'anno disponibili per esportazione e 
bunkeraggio. Ed è stato altresì comunicato che, in base ai recenti accordi com- 
merciali, l'Inghilterra fornirà alla Danimarca 870.000 tonnellate di carbone. La 
costa nord orientale inglese potrà fornire le principali categorie di carbone richieste 
dalla Danimarca (cioè da 300 a 400 mila tonnellate). e la via è la più breve per il 
trasporto. 

Ma gli armatori trovano disturbing la situazione relativa ai rifornimenti di 
nafta. L’aggetivo è stato trovato l’altro giorno da William Mac Gillivray: « Negli 
utimi tre mesi, i prezzi sono stati aumentati in tre occasioni, ascendendo in tutto 
a 40. scellini per tonnellata di fuel-oil e 49 per il Diesel oil. Aumenti di misnra 
analoga sono intervenuti nei porti esteri », In parole povere si può aggiungere che 
il rifornimento di un Liberty in un viaggio di andata e ritorno dall'Australia, per 
la via del Capo, è cresciuto. da ottobre, di 5500 sterline circa ed ha adesso raggiunto 
la grossa cifra di 18.000 sterline. Accoppiato a questo serio aumento si nota una 
grave penuria dj rifornimenti petroliferi, 

Le osservazioni del Mac Gillivrav furono appoggiate da un altro intervento e 
cioè il Mann il quale precisò che il recente aumento di 25 scellini a tonnellate per 
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il carbone di provvista « rappresenta un nuovo onere su un combustibile gia dispen- 
dioso e, tanto spesso, di qualità tanto povera ed indifferente ». Ma poscia egli 
accenno al petrolio: « e vi e ragione di ritenere che per i prossimi due o tre anni 
o più, le prospettive sono davvero oscure. Il costo del fuel oil da gennaio scorso è 
aumentato da 87,6 scellini per tonnellata a non meno di 128/6 scellini in febbraio 1948, 
quello del Diesel oil da 109/ a 159 ; sempre per rifornimenti in Inghilterra ». E 
non sono soltanto più onerosi i rifornimenti ma c'è anche la incertezza di assicurarseli, 
Quanto ai rifornimenti di carbone alla Danimarca. l'onere del primo carico è 
caduto sul piroscafo norvegese Arance. teste arrivato a Copenhagen da Methil (Scozia) 
con un pieno carico. Veramente era ivi atteso il piroscafo inglese Kentucky. per i 
festeggiamenti, ma esso è partito due giorni dopo dello Arance. Sul Aentuchy è 
imbarcato anche un minatore; il Wilkins; verrà ricevuto dal Municipio, ecc. 


5) Al varo dello Snaefel (nave da passeggeri di 2.500 tonnellate lorde) della 
Packet Co. Ltd. il Presidente della Compagnia ha dichiarato di aver dovato 
sospendere l'esecuzione del programma di costruzione. a causa dell'aumento del 
costo dei combustibili. Infatti la Packet Co. ha un maggiore onere, per į combustibili, 
di 60 mila sterline, preventivate per la prossima stagione (« Journal of Commerce ». 
12 marzo). 

La Packet Co. gestisce il servizio tra la costa inglese e l'isola di Man (Mar 
d'Irlanda), 


6) Il « Fairplay » del 4 marzo riporta, da un rapporto della Liverpool Steam 
Ship Owners Association, esempi per dimostrare come i costi delle costruzioni navali 
in Inghilterra siano aumentati. 

Un cargo liner di poco più di 8.000 tonnellate stazza lorda, senza spazi reiri- 
gerati, adatto al trasporto di carico generale, ordinato nell'aprile 1939 e consegnato 
nell’agosto 1940 venne a costare 509.000 sterline mentre una nave di poco inferiore 
alle 8.500 tonnellate stazza lorda ordinata nell‘otobre 1945 e consegnata nel mag- 
gio 1947 è costata 632.000 sterline, l 

Una nave della stessa specie, ordinata oggi. costerebbe circa da 700.000 a 
150.000 sterline. 

Una nave da 10.000 t.s.l. completamente refrigerata mentre consegnata nel 1938 
costava 424.368 sterline, consegnata nel 1947 è costata 1.000.000 di sterline, 

Nel caso di navi da passegeri di alta classe mentre il costo era di 48 sterline a 
tonnellata nel 1937-38, per navi per consegna maggio 1948 è di 110 sterline a ton- 
nellata. In caso di navi più piccole la differenza tra i costi prebellici ed attuali e 
ancora maggiore, Una nave destinata al traffico mediterraneo, appena al di sotto 
delle 3,000 tonnellate, nel 1939 costava 104.000 sterline, alla fine del 1946 costava 
201.000 sterline ed attualmente ne costerebbe :360.000, 


1) Altre quattro navi sono rimaste in avaria in febbraio per perdita di elica. 
Tra di esse erano Liberty (Cpl. Eric G. Gibson. Anton Mills e Norlage) e una Vic- 
tory (Cedar Rapids Victory). Così il « Lloyd's List » del 6 marzo. 


8) Il punto focale del traffico internazionale marittimo sta rapidamente scivo- 
lando dai traffici lontani a quelli vicini ed il dollaro sta cedendo il posto alla sterlina 
come principale fattore della situazione, Varie sono le ragioni. In linea generale. 
le nazioni europee non hanno più dollari per commerciare con gli Stati Uniti. bench» 
lo desiderino, La Gran Bretagna ha recentemente concluso una serie dì trattati e 
accordi commerciah che avranno l'effetto di distogliere molto traffico per le merc 
essenziali dalle rotte transatlantiche a favore di quelle brevi, E, ciò che è piu 
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importante, si produce ora carbone in tale quantità da garantire una sostanziale 
ripresa del commercio britannico di esportazione. Le attuali previsioni ufficiali sti- 
mano che i quantitativi disponibili per l'esportazione ammonteranno a 18.000.000 di 
tonnellate; e si spera pure di superare tale cifra. 

Inviando carichi di carbone in Danimarca. Svezia. Norvegia, Belgio, Italia, 
Olanda, Finlandia e Eire, l'Inghilterra si trova in situazione infinitamente migliore, 
per acquistare ciò che desidera e dove vuole, di quanto non lo fosse un anno fa e si 
e molto meno legati al dollaro. 

Così scrive « Syren and Shipping ». del 10 marzo. aggiungendo: Questo 
importantissimo miglioramento nelle prospettive economiche. tuttavia. porta con 
se un pauroso problema. e cioè la penuria di navi di piccola portata. un tipo di nave 
essenziale per i traffici che ora sembrano ritornare. 


9) Il Comitato della Camera dei Rappresentanti ha raccomandato che venga 
aumentata la tariffa del Canale di Panama. portandola dagli attuali 90 cents la 
tonnellata a 100 cents, per compensare la: perdita di dollari 600.000, prevista nel- 
l'esercizio annuale della compagnia. 

Il Comitato ha insistito affnchè l'aumento sia deciso malgrado l'ostilità degli 
armatori americani. Così il « Journal of Commerce ». del 3 marzo. 


10) Il « Fairplay » del 26 febbraio scrive quanto segue: 


« Si apprende che la rimozione di parecchi relitti dall'area portuale a Genova 
viene ancora ritardata dalle complicazioni derivanti dal fatto che la maggior parte 
delle navi affondate appartiene ad armatori esteri. 

Come è di regola in simili casi, la mano morta della burocrazia internazionale 
si è estesa sulle attività di quegli enti locali che lavorano ansiosamente e vigoro- 
samente per affrettare la rimozione di questi ostacoli della navigazione. 

Mentre una giustificazione vi può essere per queste difficoltà. ve ne sono altre, 
e ben più serie, che con una maggiore cooperazione fra gli enti locali interessati, 
potrebbero essere eliminate almeno in buona parte. Così una delle più giuste e più 
gravi critiche fatte all’attuale inadeguato funzionamento di alcuni servizi portuali 
e quella relativa al peggioramento del disbrigo delle navi a causa della lentezza 
delle autorità portuali nel concedere i posti di attracco alle navi in arrivo, Le 
critiche toccano un punto di primaria importanza e portano all'attenzione su uno 
dei più urgenti problemi immediati. Infatti, la economica utilizzazione del moderno 
tonnellaggio, di alta classe ed enorinemente costoso, richiede il più rapido disbrigo 
reso possibile da un efficiente maneggio del carico, Senza dubbio le autorità portuali 
si preoccupano di questo vitale problema la cui soluzione è ovviamente da ricercarsi 
nell’unità dello scopo, dell’azione e in uno sforzo combinato di tutti gli interessati, 
che la situazione esige, per accelerare il disbrigo delle navi eliminando quegli spia- 
cevoli inconvenienti che possono recare danno allo sviluppo delle attività marittime 
del principale porto italiano e ritardo nella ripresa post-bellica di Genova », 


11) Il « Lloid’s List » del 15 marzo pubblica una lettera indirizzatagli da una 
ditta olandese la quale lamenta che Ente Carboni italiano avrebbe intenzione di 
mutare una delle clausole del contratto di noleggio per le navi che impiega. È 
cioè le navi italiane ed estere noleggiate per il trasporto del carbone dall’Olanda, 
anzichè essere appoggiate a Rotterdam «agli agenti dell'armatore » verrebbero 
appoggiate « agli agenti del noleggiatore ». Ciò creerebbe un monopolio a favore 
della ditta Armando Farina, agente dell’ Ente Carboni il che sarebbe contrario alla 
normale consuetudine e rimetterebbe in voga una procedura che prima della guerra 
costituiva una specialità della Germania, 
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ARGENTINA 


1) In base ad un accordo fra Argentina e Olanda, questo paese nei prossimi 
cinque anni costruirà per l'Argentina navi per un valore complessivo di 
125.000.000. pesos. Le navi comprenderanno, fra l’altro, cisterne nonchè tre navi 


per il trasporto di emigranti in Argentina (« Lloyd's List », 19 marzo). 


2) Secondo il « Journal of Commerce » del 18 marzo. il Governo Argentino ha 
decretato che tutte le importazioni ed esportazioni del paese saranno trasportate 
da navi argentine. quando possibite, 


CANADA’ 


I] « Journal of Commerce » del 16 marzo riferisce che i cantieri canadesi si 
trovano alla vigilia di una intensa ripresa di attività dopo la forzata stasi dovuta 
alla penuria di acciaio (durata venti mesi). Sembra ora che essi potranno lavorare 
a pieno ritmo per almeno tre anni onde portare a termine le numerose ordinazioni 
frattanto ricevute dal Sud America. Messico e Sud Africa. 


FRANCIA 


1) Il « Journal de Genéve ». 22 marzo, informa che il traffico svizzero attraverso 
porti francesi nel 1947 è stato il seguente: 


Tonnellate 
Marsiglia «+ & & a & # +4 66.923 
Sete e a de a e : ee we. e Li 21.939 
Port Saint Louis du Rhône . . ; 23.939 


Tolone, che nel 1946 aveva avuto un movimento per la Svizzera di 29.000 tonnel- 
late nel 1947 è stato completamente negativo. 


2) La derequisizione del naviglio mercantile francese è cominciata il 1° marzo 
in relazione con la legge che fissa le condizioni della marina francese; subito 22 unità 
per tonn. 110.076 sono state restituite agli armatori; fra esse 16 navi da carico, 
tre da passeggeri. otto cisterne (« Fairplay ».18 marzo). 


3) Buone o cattive condizioni? la cisterna Firuz, di 11.585 tonnellate, di proprietà 
della Association Petroliére, di Parigi, fu sequestrata nel 1942 dai tedeschi che 
la mandarono nel Mar Nero, dove essa venne silurata nel 1943 e nel 1944. Dopo il 
ripristino, la nave giaceva a Costanza dove fu presa dai russi che la adoperarono 
per i propri bisogni. Ora il Governo russo la offre in restituzione chiedendo 17 mi- 
lioni di rubli, come costo delle riparazioni effettuate alla nave (« Fairplay ». 
18 marzo); viene essa restituita a buone o cattive condizioni? 


4) Secondo René Moreaux (« Journal Marine Marchandes », 18 marzo) il vecchio 
progetto di riorganizzazione della marina mercantile presentato il 21 febbraio 1947. 
era tutto « carico di principi ideologici la cui adozione avrebbe comportato temi- 
bili conseguenze ». Coloro che, per il suo tramite, miravano ad ottenere la nazio- 
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nalizzazione della Marina mercantile non ignoravano che in altri paesi, anche la 
direzione socialista come Inghlterra, Svezia. Norvegia e Danimarca, la requisizione 
era stata scartata perchè, per definizione, non è possibile nazionalizzare una isti- 
fuzione internazionale, della quale. specialmente. le ricette sfuggono completamente 
al controllo dei legislatori nazionali. F la posta sembrava tanto più preziosa ai 
marxisti poichè, se per il giuoco dei partiti si poteva ottenere tale nazionalizzazione, 
valervano egualmente tutte le altre, Per arrivare a tali scopi si usarono due mezzi: 


a) mantenimento necessario del fronte della Resistenza affermando che queste 
nel periodo clandestino, avevano reclamato la nazionalizzazione della marina mer- 
cantile; ciò che era falso; 


b) indegnità degli armatori che occorreva nazionalizzare perchè incapaci di 
gestire gli affari nazionali; ciò che costituiva una calunnia. 


Occorreva dunque nazionalizzare la marina mercantile in nome della Resistenza? 
Ma sarebbe bastato in primo luogo osservare l'audacia che i Resistenti abbiano 
osato tagliare una questione tanto delicata, senza esperienze appropriate. Lo argo- 
mento non aveva preso all’epoca tutto il suo valore al resto. 1 comunisti in parti- 
colare affermavano, con convizione affettata, che l'unità della Resistenza doveva 
essere mantenuta per rinnovare la nazione e tutti i partiti, ingannati o terrorizzati, 
accettavano il postulato. Si affermava che il programma del C.N.R. sosteneva che 
la Marina mercantile doveva essere nazionalizzata. Ora non c’è niente di più falso; 
giammai il C.N.R. nel suo solo programma autentico del 15 marzo 1944 aveva recla- 
mato tale nazionalizzazione. Solo dopo le prime discussioni (27-28 dicembre 1944) 
al Parlamento se ne comincia a parlare, Certo che tale esigenza la si ritrova nei 
programmi elettorali dei partiti comunista. socialista ed in quelli del M:R.P. del 
1945, Poscia ebbero luogo varie interpolazioni in base alle quali la nazionalizazione 
della Marina mercantile fu interpolata nel programma del C.N.R., pubblicato il 


m 


7 novembre 1945. 


Ora: nazionalizzare la Marina mercantile non può concepirsi che nel quadro 
di uno Stato totalitario, così come in Russia dove ad esempio, i prezzi sono ordi- 
nariamente quotati cif poichè dato il segreto della direzione del commercio estero, 
non è mai possibile sapere la parte che torna alla merce e quella che viene al nolo. 
Mentre in realtà il costo del nolo e quello della merce. costituiscono un totale 
indivisibile che si può discriminare come pure fra nolo e merci, 


D'altra parte venivano dimenticate le convenzioni marittime che la Francia ha 
firmato ed in base alle quali, pur restando possibile interdire qualcosa agli arma- 
tori francesi, non si può proibire ai loro concorrenti esteri di fare quanto si 
proibisce ai nazionali. In terzo luogo si tendeva a dimostrare che gli armatori 
francesi non erano stati, fra le due guerre. pari al loro compito ma con punti di 
vista limitati, nonchè aspri al guadagno e disinteressati dal loro mestiere. E volendo 
pertanto ignorare che essi erano riusciti a portare la Marina nazionale, uscita 
sfruttata dal conflitto, alle 2.900.000 tonnellate del 1939. 


Restava da dimostrare quanto sopra al Parlamento ‘e convincerlo della impos- 
sibilità di nazionalizare la Marina mercantile. Ciò visto fu possibile emanare un 
testo che pur non essendo perfetto, soddisfa molto. D'altra parte, oggi l’idea del 
servizio passa avanti a quella del guadagno. Lo scopo principale della Marina mer- 
cantile consiste nel soddisfare i bisogni marittimi del paese e come corollario resta 
il principio di consentire agli armatori di guadagnare. La nuova legge risponde 
anche a questo fine e l'armamento rimane libero; cio che costituisce l'essenziale. 
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GERMANIA 


1) Il Foreing Office ha annunctato che sarà permesso alle compagme marittime 
tedesche di riprendere in parte il traffico con l'estero, 

La nuova norma stabilisce che una volta soddisfatte le necessità nazionali, le 
compagnie di navigazione tedesche possono riprendere l’esercizio ed il noleggio delle 
proprie navi in collegamento con gli agenti esteri di propria scelta, sotto la sorve- 
glianza della Maritime Ports and Shipping Branch del Bipartite Transport Control 
Group. 

La zona di traffico sarà limitata al Regno Unito, Brest, Scandinavia e 
Finlandia e i trasporti saranno costituiti solo da esportazioni o importazioni tedesche 
e da carichi di transito per i porti tedeschi. Così il « Lloyd's List », 20 marzo; secondo 
esso, allo scopo di evitare viaggi in zavorra, sarà consentito di fare un viaggio fra 
porti non tedeschi perchè non si verifichino ritardi non autorizzati. 


2) Ai Comuni, l'Onorevole Stokes, interrogò il Ministro Affari Esteri sul perchè 
il bacino di carenaggio nei cantieri tedeschi Blohm und Voss (di Amburgo) deve 
essere demolito e se egli era a conoscenza della urgente necessità di questo bacino 
per le riparazioni di navi marittime di ogni bandiera, Gli fu risposto che « nessuna 
decisione era stata ancora presa al riguardo » e che comunque « adeguate facilità 
per le riparazioni di navi d'altura sarebbero state mantenute in Germania ». Lo 
Stokes concluse che il bacino predetto è forse il più bello del mondo .(« Ship- 
building and Shipping ». 25 marzo). 


GIAPPONE 


1) La China Merchants Steam Navigation Company ha ottenuto la autorizzazione 
del Comando Supremo Alleato in Giappone per l'esercizio di servizi regolari ver 
il Giappone. La Compagnia, una delle 14 estere che richiedevano l’approvazione, 
inizierà i suoi servizi il mese prossimo (« Syren and Shipping », 17 marzo). 

2) Il « Journal Marine Marchande », 18 marzo. informa che verso la fine del 
1947, i cantieri giapponesi avevano utilmato la costruzione di 454 navi per 81.336 ton- 
nellate stazza lorda (di cui 344 per 36.896 tonnellate per la pesca). 

Altre 366 navi per 228.323 tonnellate sarebbero attualmente in costruzione, Ia 
utilizzazione di queste navi è ancora sconosciuta ma è probabile che esse siano 
destinate al cabotaggio nelle acque giapponesi. 

Sno anche in corso di costruzione numerose navi in legno destinate a migliorare 
sensibilmente il rendimento dell'industria peschereccia. 

I] futuro del grosso armamento giapponese sarà possibilmente fissato da una 
commissione di esperti americani che si recherà prossimamente in loco 


GRAN BRETAGNA 


1) Lord Swintor. nel sottoporre alla Camera dei Lords la necessità di esonerare- 
l'industria dall'obbligo di esporre. nei bilanci, le proprie riserve, osserva che la 
Marina mercantile è appena altrettanto necessaria all'Inghilterra, in guerra, quanto 
la stessa Marina da guerra. « Insieme esse costituiscono la nostra linea di vita e 
due guerre ci hanno dimostrato che la nostra vita dipende da esse ». D'altra parte 
la Marina mercantile è — ed è sempre stata — considerata come un servizio 
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nazionale, così come la banca e l'assicurazione. La Marina di per se stessa « è la 
più grande esportazione invisibile che noi abbiamo...; siamo in perdita di migliaia 
di milioni di sterline e le nostre esportazioni invisibili sono state largamente esaurite 
per pagare la guerra, La Marina mercantile sarà più importante che mai come 
esportazione invisibile ». Per tutti questi motivi « è assolutamente essenziale che 
le compagnie britanniche di navigazione creino e mantengano forti riserve. La 
Marina mercantile deve fronteggiare una concorrenza straniera più grave che qualsiasi 
altra industria. Deve fronteggiare la concorrenza delle compagnie possedute dallo 
Stato, mantenute e gestite senza tenere conto di perdita di utile, nonchè la concor- 
renza delle compagnie nazionali sussidiate. con spesa quasi illimitata, e protetta 
da forme di cabotizgio molto estreme ed esclusive ». In tali circostanze « la comu- 
nicazione di riserva mostra la relativa forza o debolezza, in qualche tempo particolare 
della situazione finanziaria di nna compagnia e si tratta, appunto, della speciale 
informazione clie un concorrente estero desidera di avere » e che le compagnie 
nazionali « non possono avere nei riguardi del concorrente straniero stesso » 
(« Fairplay », 18 marzo). 


2) Sir Murray Stephen. Presidente della Alexander Stephen and Sons Ltd., 
ha osservato, in occasione del varo del piroscafo Aaranja, che nonostante le molte 
difficoltà attuali che tendono ad aumentare i costi dei cantieri, i prezzi in Inghilterra 
sembrano capaci di attrarre ordinazioni dal mercato mondiale, « Era inevitabile 
che gli alti costi odierni delle navi dovessero essere molto in mente di ogni armatore. 
Posso assicurare che noi costruttori siamo molto consci dei costi aumentati e. che 
ben comprendiamo che saremmo realmente pazzi se non tentassimo di mantenerli 
giù, nel miglior modo possibile. Sappiamo troppo bene che più i costi sono aiti, 
minori sono le navi da costruire e ben pensiamo ai periodi — quindici anni or 
sono — quando avevamo appena qualche nave da costruire » (« Fairplay », 18 marzo). 


3) Circa 100,000 donne sono impiegate nei cantieri inglesi per lavori di vario 
genere e sono pagate con una rata settimanale il cui massimo raggiunge sterline 3 
scellini 2 e pence 6. Si è decisi di chiedere un aumento. 


4) Il Monarch of Bermuda, espletate le ultime formalità, sarà a giorni tra- 
sferito in proprietà al Ministry of Trasport. 

Dopo i lavori di riparazione e rimodernamento che avranno inizio tra breve, 
la nave entrerà in servizio emigranti fra Regno Unito e Australia per conto del 
Governo australiano (« Journal of Commerce ». 4 marzo). 

La Shaw Savill and Albion è stata richiesta di gestire la nave per conto del 
Ministry of Transport. 


5) Alla riunione annuale dell’ Associazione degli armatori di Cardiff e del Canale 
di Bristol. il signor Duncan, Presidente della Duncan e Co. ha dichiarato che uno 
degli avvenimenti più importanti dello scorso anno è stato la cessazione del controllo 
governativo sul tonnellaggio oceanico. Così il « Lloid’s List », 13 marzo. 

Il naviglio addetto ai traffici costieri e di cabotaggio è tuttora sottoposto al 
controllo del Ministero dei Trasporti. Malgrado che 1'80-85% del carico trasportato 
da questo naviglio sia del Governo o da esso garantito, la Marina di cabotaggio era 
pienamente in grado. ed avrebbe dovuto esserle concesso, di controllarsi da sola. 

Il signor Duncan ha rilevato che mentre i noli della Marina oceanica sono 
soddisfacenti, altrettanto non si può dire della Marina da cabotaggio specie da quando 
il Ministero ha restituito al libero mercato 80-100 mila tonnellate di piccolo naviglio 
estero che aveva noleggiato a time-charter per il trasporto del legname. 
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Ne è risultato che gli armatori esteri hanno realizzato. notevoli benefici. il 
Ministero ha sopportato rilevanti perdite e gli armatori britannici si trovano in 
difficoltà per tenere in esercizio il piccolo tonnellaggio. 

Gli armatori britannici riconobbero. a suo tempo. che vi era scarsità di piccolo 
naviglio per soddisfare le esigenze dei trasporti di legname ma si dichiararono pronti 
a costruirne se avessero ricevuto un incoraggiamento da parte del Governo. Questi 
non solo non li aiutò ma li danneggiò. ed i concorrenti esteri conseguirono noli 
talmente remunerativi, da poter aumentare le rispettive flotte. Le condizioni del 
naviglio piccolo si aggravarono per lo sfavorevole sviluppo nella situazione dei 
combustibili: prima, aumento del prezzo e poi la mancanza di rifornimenti. 

La discriminazione di bandiera è stata una minaccia che si è aggravata: infatti 
Îl traffico con la Francia prima della guerra era libero a tutte Ie bandiere e quella 
britannica predominava. Oggi, il trasporto del carbone è riservato al tonnellaggio 
francese con noli superiori a queili corrisposti al naviglio inglese. anche il trasporto 
dei minerali di ferro è stato assegnato alle navi francesi le quali adesso si adoperano 
per accaparrarsi anche altri trasporti. — 

Danimarca e Norvegia riservano alla loro bandiera tutte le importazioni di 
carbone inglese. 

L'Olanda non tralasa alcuna occasione di effettuare le spedizioni. per qualsiasi 
destinazione, sn proprio naviglio. 

Infine il Belgio insiste affinchè 1 contratti di noleggio siano conclusi a mezzo 
di agenzie belghe domiciliate in Inghilterra. 

Gli armatori britannici reputano che almeno l'esportazione del carbone dovrebbe 
essere loro riservata nelle proporzioni di anteguerra. 


OLANDA 


Secondo il « Lloyd's List », 20 marzo. il Municipio di Rotterdam (dal quale il 
porto dipende) ha approvato una proposta per aumentare ij diritti portuali del 30°. 
per i tramps e del 30% per le navi di linea, Il nuovo aumento va in vigore il 
1° aprile. Analoga proposta viene fatta per i porti di Amsterdam e Zaandan. 


STATI UNITI 


1) La Standard Oil ha ordinato altre due grandi cisterne portando casì a sei 
il numero delle cisterne da 26 mila tonnellate, previste per lo sviluppo del suo 
programma di costruzione del dopo guerra. 

Dette cisterne avranno il 70% di maggiore capacità rispetto alle T. 2, ed una 
velocità di 16,72 miglia (velocità delle T. 2: miglia 14). Con queste ordinazioni, sale 
a 21 il numero delle nuove cisterne, commissionate dalle Compagnie petrolifere 
americane ai cantieri statunitensi, 

Per quanto riguarda le ultime due cisterne testè ordinate, i tecnici ritengono 
che il rendimento di ciascuna corrisponde all'impiego di almeno 4 cisterne d'ante- 
guerra.quando esse dislocavano 11.600 tonnellate ed avevano una velocità di 10 miglia 
(« Journal of Commerce », 16 marzo). 


2) La Commissione Marittima ha venduto a cittadini esteri. fino al 29 febbraio. 
1.159 navi mercantili costruite durante la guerra, Con il 29 febbraio sono venuti 
a scadere i poteri della Comissione di vendere navi all'estero. mentre la vendita 
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ed il noleggio a cittadini statunitensi saranno consentiti, in base alla legge recente- 
mente approvata, fino al 29 febbraio 1949. 

La Commissione ha inoltre reso noto di aver venduto a cittadini americani 
400 navi da carico asciutto e 261 petroliere. Si trattava in genere di navi da carico 
del tipo C. e di cisterne T. 2. 

Dal 1° gennaio al 29 febbraio la Commissione ha venduto 70 navi a stranieri 
i quali hanno pagato per esse, sebbene molte fossero danneggiate in modo tale da 
renderne dubbia l'ulteriore utilizzazione, cinca 45 milioni di dollari ed hanno 
accettato di ripararle nei cantieri statunitensi. 


3) Tl Dipartimento di Stato americano curerà la vendita al Governo sovietico 
di 87 navi. a suo tempo assegnate alla Russia in base alla legge affitti e prestiti 
(« Lloyd's List ». 9 marzo). Le altre R navi saranno restituite dalla Russia. Con 
l'acquisto delle 87 unità la consistenza della Marina mercantile sovietica rag- 
giungerà 2.580.000 t.s.l. cioè il 50° in più del tonuellaggio del 1939. La flotta attuale 
comprende 405 navi da carico, 58 miste e 32 cisterne, 


4) Secondo cifre tornite dalla National Federation of American Shipping, gli 
Stati Uniti al 15 gennaio scorso avevano in esercizio 39 navi da passeggeri oceaniche 
con un totale capacità di trasporto di 9.535 unità. Le corrispondenti cifre per 
il 1939 erano 127 navi capaci di trasportare 38,357 passeggeri. 

Alla fine dell’anno in corso, la flotta degli Stati Uniti si prevede comprenderà 
52 navi con una capacità di 15.642 navi (« Journal ot Commerce », 4 marzo). 


SVEZIA i 


. 


Un messaggio della Agenzia Reuter in data 10 marzo annuncia che la Svedish 
American Line sta studiando i piani per la costruzione di una nuova nave da ag- 
giungere alla Gripsholm e alla Stockolm sulla rotta del nord Atlantico. Le dimensioni 
il tipo, e il tempo in cui la costruzione sarà iniziata dipenderanno da uno studio, 
attualmente in corso. sulla futura potenzialità del traffico passeggeri del Nord 
Atlantico. 


MARINE DA DIPORTO 


CIRCOLI NAUTICI NAPOLETANI. 


Il 20 novembre 1889 un gruppo di signori amanti del mare, si riunirono per istituire 
un sodalizio marinaro da diporto: presero in fitto la vecchia bottega di un corallaro a 
S. Lucia, misero una Yole in mare e fondarono il canottaggio napoletano. 

Il nuovo sodalizio si chiamò « Canottieri Italia» e per oltre cinquant'anni conservò 
tale denominazione : oggi esso si chiama « Circolo del Remo e della Vela Italia » e ciò 
dopo la fusione col « Circolo della Vela » avvenuta nell’aprile del 1946. La « Canottieri 
Italia » ha una storia sportiva e mondana ricca e variata, che man mano ha subito 
l'evoluzione dei tempi, e questo ha fatto si che la sua bandiera, croce azzurra in campo 
rosso, sia insieme uno stemma di nobiltà, uno scudo di battaglia, una gloria sportiva. 

La sede del sodalizio fu dapprima alla Panatica, un angolo della vecchia S. Lucia, 
poi fu trasferita negli attuali locali, donati da un mecenate sportivo, Giorgio Ascarelli. 

L’attività sportiva fu in un primo tempo esclusivamente remiera; nel maggio 1913 
fu aggiunta una sezione di vela per i soci appassionati a questo sport. 

Le prime regate a remi ebbero luogo nel 1891, disputate col « Posillipo Yacht Club » 
che ebbe vita breve; le vittorie seguono a Palermo nel 1892; a Como net 1896; a 
Nizza nel 1899; a Napoli nel 1905; a Salò sul Garda nel 1907. 

Nel 1909 si corre la Coppa «Lisystrata ». E’ l’anno in cui Napoli sportiva segna 
una svolta decisiva per lo sviluppo dello sport remiero. La « Lisystrata » è il massimo 
trofeo istituito pei neofiti del remo e che da circa mezzo secolo tiene ogni anno a bat- 
tesimo i giovanissimi in un appassionante tenzone fra ¢ diversi sodalizi napoletani. 

Nel 1914 i rosso-bleu conquistarono il campionato italiano a Como. 

Numerosi allori furono conquistati dal C.C. Italia nel dopoguerra, e, per ben cinque 
velte, il glorioso guidone rosso-bleu fu campione d’Italia. 

Non da meno sono state le vittorie e le affermazioni nel campo velico. 

Le vele della « Canottieri Italia » partecipano annualmente alla settimana nazionale 
di Napoli, ed a tutte le più importanti manifestazioni italiane ed estere: Genova, Trieste, 
Palermo, Larino, ecc. ; 

Vengono organizzate regate sociali e nazionali, molte delle quali sono rimaste me- 
morabili, come quelle indette per il cinquantenario della fondazione del Circolo. 

Oggi gli anziani, mentre sorseggiano l'aperitivo sul terrazzo del Circolo, affollato sopra- 
tutto nelle giornate di regate, vedono, tra tuffi di remi e palpiti di vela, il loro ardore 
giovanile di pionieri sportivi moltiplicarsi nei giovanissimi consoci che, nel guidone sociale. 
kanno una gloria sportiva da custodire 

Questa, in breve sintesi, la storia del « Canottieri Italia » il decano dei Circoli nautici 
partenopei. 

Il 15 aprile 1893 un gruppo di soci dell'Italia crearono il « Sabezia », che poi si chiamò 
« Canottieri Savoia ». Negli anni successivi dal Savoia si staccarono il Club nautico ed i 
Canottieri Napoli; e, sono circa due decenni, che alcuni « appassionati del mare » diedero 
vita al Circolo Nautico « Giovinezza » ora « Canottieri Posillipo ». 

Per tirannia di spazio non c’è consentito di tratrenerci a lungo sulla brillante attività. 
specie nel Campo velico, svolta dai sodalizi partenopei; basterà ricordare fra gli vachts il 
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famoso « Caprice » di Emilio Anatra, vincitore di numerose competizioni sulla costa azzurra 
il Molly - il Nada, dei fratelli De Sangro - l’Artica, tanto cara al Duca degli Abruzzi, e che 
per prima portò in Italia la coppa di Francia - il Gracie - il Sally - la Nemesi - la Sfinge - il 
Dai Dai - il San Sauci - il Meoni - il Galatea - il Capelle - ed ancora l’Oriana - il Vesania - il 
Sirdania - il Sirtica - il Nilla II - il Doge - il Cheta - il Vega - il Licea - il Sylfea II e III - 
l’Orietta. 

Molti di questi yachts, legati alle imprese di « Rafelè o’ciato », il vincitore della coppa 
d’oro, di « Ciccillo » e del popolare « Franceschiello », vivono solo nel ricordo degli anziani 
ə sulle targhe delle coppe che affollano le scintillanti vetrine. 

Altri, invece, risparmiati dal tempo, fanno ancora pompa di se coi lucidi osteriggi e gli 
ondeggianti quadri di poppa nella rada di S. Lucia, e, non più levrieri del mare, trasformati 
nell’attrezzatura, trasportano briose comitive di gitanti. 

La fiottiglia da diporto, del Golfo di Napoli, in questi ultimi due anni, si è accresciuta 
di nuovi yachts: l’8 metri S.I. Miranda (costruzione Costaguta) acquistata a Genova dai 
Canottieri Savoia - 1’8 metri S.I. Elvi, del signor Carelli, costruita a Napoli dai cantieri 
Pane e Turrini, su piani di Costaguta; ed il 5 metri S.I. Dalgra II costruita dagli stessi 
cantieri per conto dello sportivo Ing. Pierino Ferrari. l . 

Nel 1935, Fritz Giannini del « Savoia », sulla stella « Orsa », conquistò a Marsiglia il 
campionato europeo della categoria; e, nell’anno successivo, il titolo fu aggiudicato a Guido 
Postiglione del Circolo « Canottieri Napoli », sulla stella « Sirah », dopo aspra lotta col 
campione Giannini. 

Numerosi campionati nazionali, delle diverse categorie, furono conquistate in questi 
ultimi anni da Riccardo Fondi, Fritz Giannini, Vittorio e Guido Postiglione, Massimo 
Murolo, Renato e Nino Cosentino, Stampa, Farina, Garolla, Ciappa, Monaco, Masciocchi, 
Martinelli, De Luca, Salli, ecc. l 

Fervono ora i preparativi per la stagione velica 1948. 

I prescelti alle preolimpioniche sui « Fireflay » già da tempo si stanno allenando. 
Ai campionati europei di Trieste classe stelle (1/5 maggio) certamente saranno presenti 
il « Legionario » (tim. Ciappa) e «Sole mio » (tim. Galli). 

La settimana nazionale di Napoli (30 maggio - 5 giugno) vedrà quest'anno in lizza le 
seguenti classi: 8 metri, 6 metri, 5 metri, e stelle. E’ stata, infatti, preannunziata da 
Genova, la partecipazione di numerosi 5 metm e di ben tre 6 metri, fra i quali vi sarà 
ii « Ciocca II » dei fratelli Poggi (costruzione Baglietto su piani americani), Timoniere 
lolimpionico Leone Reggio; il « Radar», di recente costruzione, ed infine, « Mizar » 
altra nuovissima costruzione dei Cantieri Baglietto, su piani americani, di proprietà del 
signor Marchesi. Gli otto metri ‘saranno rappresentati dai napoletani Orietta, Miranda ed 
Elvi. 

Dal 7 all’11 giugno, si svolgeranno, nella loro terza edizione partenopea, i campionati 
Italiani Stelle. In tali manifestazioni, sarà adottato il percorso tipo olimpionico. 

Nei mesi di luglio-agosto e settembre, si svolgeranno, nelle acque del Golfo di 
Napoli, le consuete tradizionali regate regionali; verranno rimesse in palio La Coppa 
Fremuda, che fu donata da Luigi Rizzo, a ricordo dell’epica impresa di Premuda; la 
Coppa VII Divisione Navale, donata nel 1942 dall’Ammiraglio Da Zara, a ricordo del 
valore italiano sul mare di Pantelleria; la Coppa Pasquale De Concilis; Principessa di 
Sitignano e tante altre ancora. 

Tali, in breve, le vecchie e le nuove glorie che i circoli nautici partenopei, sempre 
uniti dallo spirito sportivo, mettendo talvolta da parte ogni interesse personale, hanno 
sempre dato alla loro città; senza tener conto dei giovani, che, spronati dall’esempio degli 
anziani, vanno man mano temprando sul mare lo spirito e il corpo per continuare nel 
futuro a portare alto, nella Patria e ne! mondo, i colori sociali ed il nome d’Italia. 


Enzo Dt LORENZO 
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L'EVOLUZIONE E L’AVVENIRE DELLO YACHTING FRANCESE (Riassuto della confe- 
renza del signor Peytel, dalla Rivista francese « Le Yacht », del 6 Dicembre e 
seguenti). Continuazione e fine: Vedi fascicoli precedenti. 


C'è nello Yachting la necessità di una disciplina maggiore che negli altri sport, 
come avviene nella Marina dove la disciplina e più severa che nelle altre armi, in dipendenza 
celle condizioni stesse in cui gli uomini debbono vivere ed operare. 

La disciplina dello Yachting finirà col fare del semplice sportivo un vero uomo di 
mare dotato delle qualità e dello spirito di casta che è caratteristico della gente di mare. 
Questa dunque è la tradizione dello Yachting e anche la sua eleganza. E’ una eleganza 
che và assai al di là dei bei berretti e della giacca a due petti, lusso dei grandi vachts e 
dei bei clubs. | 

Per me, per tutti noi lo yachtsman non è altri che un individuo che naviga abilmente 
su di una barca in ordine e qualsiasi barca può essere in ordine, indipendentemente dalle 
sua forma e dal suo peso, se è attrezzata, mantenuta e condotta a regola d’arte. Le diffi- 
celtà economiche, le costruzioni a buon mercato, l’avvento delle barche leggere, non 
muteranno il carattere dello yachting sinchè lo spirito non ne sarà cambiato. V’é però 
l’arrivo in massa di elementi nuovi ed eterogenei che non si sono ancora adattati allo 
ambiente e che non hanno alcun senso di attacco con il passato, questi minacciano di 
far cambiare tutto. In altri tempi il rinnovamento nello yachting era lento e si faceva 
per reclutamento famigliare, di padre in figlio. C’era così una vera e propria formazione 
che faceva dello yachting uno sport di scelta. 


Appunto perchè si trattava di uno sport di scelta, gli inglesi hanno potuto utilizzare i 
loro vachtsmen durante la guerra. Essi ne hanno fatto degli ufficiali di marina. In Francia 
gli vachtsmen sono stati spesso utilizzati nell'esercito; in Inghilterra invece, dopo la 
magnifica prova data a Dunkerque gli yachtsmen hanno armato dei commandos. Sono 
stati i nostri camerati inglesi che hanno pilotato le vedette che conducevano le prime 
truppe da sbarco a S. Nazaire, a Dieppe ed altrove, e sono ancora essi che hanno orga- 
nizzato i primi porti di sbarco. o 


Ma oggi si fabbricano in serie anche gli yachtsmen e si rimane qualche volta terri- 
ticati dal disprezzo con cui essi trattano il loro strumento: barche sudice, cime che 
terminano a redazza, nodi fatti non si sa come; escono con vele mal bordate, le bagnano 
e non le asciugano, e lasciano che prendano la muffa. l 


Nella manovra la loro indifferenza per il giuoco preciso, è incredibile : accostano come 
possono, sfondando la barca del collega; si ancorano non importa come; se ne ridono 
delle più elementari regole di navigazione. La loro ignoranza è inverosimile. 


Questi nuovi arrivati che fanno anche delle regate, non ne san nulla della maniera 
di condurre una barca, nè delle regole nè delle tradizioni. Essi trattano la barca come 
una bicicletta e fanno dello yachting come farebbero del foot-ball. Questo stato degli 


spiriti è particolarmente visibile nelle regate. | più ardenti fra i nuovi venuti sono i 
giovani e si appassionano subito alla regata. 


DI 


Abbiamo già detto che la regata d’oggi è una lotta senza quartiere, ove è necessario 
non soltanto essere il più veloce, ma saper paralizzare l’avversario; perciò occorre una 
profonda conoscenza tecnica, molta destrezza, una vera e propria tattica ed inoltre una 
buona dose di lealtà e di correttezza. Correre con quello che chiamiamo lo spirito 
primordiale della vela nuoce allo sport. Con il diffondersi della passione per la piccola 
crociera si rischia di vedere moltiplicarsi i navigatori della domenica che non hanno alcuna 
tecnica, alcuna seria conoscenza e mancano dei vero amore per la vela. Ecco dunque un 
grave problema: assimilare i nuovi venuti. Sarà in avvenire compito dei dirigenti dei clubs 
cuello di guidare questi appassionati. 


VIKINO 
caratteristiche 
LFT m 950 
l 0/6 . 610 
L mex . 199 
/ - 143 
0 $ Tosa 285 
(highe È 1 67 
Jup Vel æ’ 2714 


dis. di 


nuovo monotiposcandinavo 


Bjerhe das 


TIPI DI YACHTS 


MARINE DA DIPORTO 201 

C'è gran lavoro per la propaganda! Ma questa fallirebbe il suo scopo se si accontentasse 
soltanto di assicurare nuove reclute trascurando di far loro comprendere quale è il nostro 
sport. Non basta infondere la passione per il mare, bisogna insegnare ad amare le barche, 
lo spirito dello yachting, la tradizione e la gioia del rischio. 

Se lo vachting francese riuscirà ad assimilare queste reclute ogni speranza sarà 
lecita, altrimenti essi daranno allo sport velico un carattere privandolo della sua eleganza, 
della sua linea morale, e della sua bellezza. Vedrete allora gli anziani ripiegare su se 
stessi per morire in bellezza, lontani dalla folla. Con le dovute proporzioni possiamo 
riferirci all'invasione dei barbari nella Cristianità. In fin dei conti essi non hanno distrutto, 
ma sono stati assimilati. Nel nostro caso i barbari sono simpatici, pieni di buona volontà, 
ed in questa prova lo yachting combatterà con alleati potenti: il mare, il vento, la disciplina 
marinaresca ed il suo, fascino. 

Quelli che hanno il privilegio di sapere hanno l’obbligo di guidare, agire, parlare e 
scrivere. Il valore di questo obbligo va al di là dello sport ed è perciò che consideriamo 
l'argomento di seria importanza, è argomento di interesse nazionale poichè la vela è un 
meraviglioso strumento di educazione morale e un grande detentore di vocazioni marittime. 

Il conferenziere conclude così: 

Ci sia permesso di terminare con un’immagine. 

Lo Yachting francese era un vecchio signore benestante, colto, elegante, d’una cortesia 
raffinata, molto francese, con una punta di anglicismo ma era divenuto poussiéreux e non 
evoluiva che nel cerchio ristretto degli iniziati; il pubblico ignorava lui e la sua azione. 
ii vecchio signore è finito: due guerre lo hanno estenuato, ma egli lascia un erede. 

Oggi lo Yachting francese è un fanciullo splendido e vigoroso ma è nato in una 
famiglia povera, ed il suo avvenire dipende dal nutrimento che gli sarà dato, dai maestri 
che sapranno guidare i suoi primi passi, e formeranno il suo carattere e dalla disciplina 
che saprà imporsi. Riuscirà egli nella vita? Non si può affermarlo, ma tutti noi qui 
riuniti, crediamo nelle virtù educative del mare, delle barche, e della vela. 

Noi conosciamo la forza della passione che si infonde in quelli che hanno gustato le 
gicie della vela e perciò siamo convinti, che lo yachting francese saprà tracciare nello 
avvenire un’ampia strada attraverso le difficoltà dell’epoca. La nostra conoscenza, la nostra 
convinzione ed il nostro amore non possono meglio esprimersi che con un atto di fede. 


PERIODICO : « Yachting Italiano ». 


In occasione delle Regate di Genova è uscito il fascicolo I, anno I della Rivista di 
vele e motori intitolata: « Yachting Italiano ». La pubblicazione trimestrale, è diretta dal 
signor Bruno Ziravello - Redazione e Amministrazione: Genova-Quarto, Via Quarto, 10. 

Il fascicolo contiene una lettera augurale del Marchese Pallavicino, Presidente del- 
l'U.S.V.I., e varii interessanti articoli fra cui: « Ritorno signiticatico » (regate a Genova) di 
Bernardo Castiglione; « Punteggio e percorsi delle Regate Olimpiche » di Beppe Croce; 
« Come non imparai ad andare a vela », articolo postumo di Francesco Givanelli, e varie 
altre importanti note di Gildo Foco, Bruno Bianchi, Giannello De Cavi, Renato Cosentino, 
Pietro Petronio, ecc. sullo sport velico, motonautica e canottaggio. 

Abbonamento annuo (quattro numeri) L. 375. 


GENOVA - REGATE INTERNAZIONALI INVERNO 1948. 


Si sono svolte al Lido d’Albaro dal 14 al 21 marzo. 
Venti intorno a Sud (tranne una giornata di tramontana), d’intensità variabile fra 
brezza leggera e vento moderati. In prevalenza calma di mare. 
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I premi sono stati aggiudicati come segue: 


Classe 6 metri I: 


Coppa del Tirreno - Ratin; 
Coppa Caterina Pozzani - Mizar III; 
Coppa del Turismo - Radar; 
Regata di chiusura - Radar. 


Classe 5 metri I: 


Coppa Assoc. Armatori Liberi - Ciocca; 
Coppa Duca d’Arenberg - Sjoratu; 


Coppa Olimpia - Ciocca. 


Classe’ Stelle: 


Coppa C.O.N.I. - Hydra; 
Coppa Cagni - Legionario; 
Regata chiusura - Polluce. 


Seguono le tabelle con le classifiche di giornata. 
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UN NUOVO SISTEMA DI PESCA. 


1. — La Barca-cassone. 


Un nuovissimo sistema di pesca, sia subacquea che sopracquea, è quello che si può 
ricavare, come derivato dal Brevetto Fessia-Belloni (già descritto nel numero di gennaio 
della « Rivista Marittima », per la sua applicazione originaria ai ricuperi), riunendo una 
normale «camera di decompressione » a una barca-bacino, per la pesca subacquea; o 
addirittura fornendo semplicemente di bacino, o « cassone » al disotto, una normale barca 
da pesca, per la pesca sopracquea. Il fatto che i pesci possano venire attratti dentro al 
« cassone », mediante lampade e/o brumeggio, non ha bisogno di essere dimostrato. 
Qualunque pescatore di « lampara » ve lo può giurare, almeno per la pesca stagionale, 
cioè degli strati superiori. Più dubbio era il fatto che anche i pesci aventi un « habitat » 
a quote profonde, per esempio di 100-150 metri, potessero venire attirati dalle lampade 
e/o dai brumeggi fino a penetrare nel «cassone », trasformato così in vera e propria 
« trappola »; ed apposite esperienze sono ora in corso a tale scopo. Fuori di ogni dubbio, 
poi, è il fatto che la messa a secco di un banco (sia di coralli, che di spugne, o di perle 
o madreperla o altro), quale si può avere appunto usando questo « cassone » non più come 
« trappola da pesci», ma come «campana d’aria », ossia proprio come il «bacino a 
secco » dei ricuperi, (salvo le proporzioni), debba riuscire di immensa utilità pratica, 
anche e sopratutto in considerazione del fattore economico, che è poi quello decisivo 
in tale materia. 

Ed ecco quindi nascere la « barca-cassone », di cui subito, nei cantieri di Lavagna, 
si sono messi allo studio entrambi i tipi descritti dal Brevetto Belloni( 28 febbraio 1948); 
e cioè: 

1) per la pesca subacquea, una « barca-cassone » sommergibile, come il suo proto- 
tipo pei ricuperi (vedi articolo « Rivista Marittima », gennaio 1948); costituita appunto, 
come detto sopra, dalla fusione di una barca in cemento armato dotata di « cassone », con 
‘una «camera di decompressione » in acciaio, meglio a due che ad una garitta; non 
semovente, ma rimorchiata, per ragioni di semplicità e di economia, e col « cassone » a 
lampade e « trappola »; 

2) per la pesca sopracquea, una «barca-cassone » in legno, normale (cioè non 


sommergibile), e con il « cassone » a lampade e « trappola ». 
Tanto per intenderci fin d’ora, che la cosa sta per nascere, diremo la prima: « barca- 
cassone »; o, meglio, « barca da pesca sommergibile »; o, più felicemente in inglese, 


« sub fishing boat ». 
E diremo la seconda: «barca trappola »; o, meglio, « barca da pesca a trappola »; 0 


meglio ancora in inglese, «trap fishing boat». 


2. — La barca da pesca sommergibile (« Sub fishing boat »).. 


Come è possibile rendere sommergibile una barca da pesca? E’ semplicissimo. Tutta 
la barca si fa a «locali allagabili »; ossia (per qualche lettore profano ed eventuale della 
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« Rivista Marittima »), in struttura non resistente a pressione, cioè normale, come per 
una barca di superficie; ed in essa si ricavano i compartimenti di zavorra liquida, con 
valvole di allagamento e sfogo di aria. Al disotto, si ricava il « cassone »; e, per dare 
all'insieme una forte aderenza al fondo quando è immersa, ossia un forte eccesso di 
peso, la si carica di « zavorra fissa », circa a quanto occorra per compensare la spinta del 
cassone. E’ qui che si avrà il principale vantaggio dell’usare il cemento armato, anzichè 
il ferro o il legno, nella sua costruzione; altri vantaggi essendo quelli del minor costo e 
minor tempo per la costruzione stessa. Che se poi, come si è appunto fatto in pratica a 
Lavagna grazie alla competenza speciale e trentennale del Cantiere Gallingani in tali co- 
struzioni), si fa un cemento armato speciale ad agglomerato pesante (di peso specifico 3), 
Si ottiene minor quantità e ingombro di zavorra fissa, ossia la possibilità di fare in conglo- 
merato anche la zavorra fissa stessa con molto minore spesa rispetto al rottame di ferro, 
per non dire del piombo. 


Tutta questa struttura allagabile ..... è quindi inabitabile; ed occorre per tanto, af- 
finchè la barca sia veramente sommergibile, completarla con un locale resistente, dentro 
al quale l’equipaggio possa vivere anche con barca immersa. si sono trovate, almeno per 
cia, utilissime, sopratutto perchè pronte e d’occasione, le vecchie « camere di decompres- 
sione » delle basi per sommergibili, tutte a due garitte, e fin troppo resistenti (collaudo 
a 10 atm.). Il loro peso (6 tonnellate), collocato in alto, al disopra del « cassone », risulta 
quasi utile, per addolcire un po’ il rollio, di questa barca, che, così fortemente zavorrata, 
risulterebbe, per la sua eccessiva stabilità di peso, troppo « dura_» con il mare al traverso. 


Come si vede dalle tre figure allegate (le cui leggende mi esimono da una dettagliata 
descrizione), la disposizione di questa « camera resistente » a due garitte, si presta benis- 
simo per farla comunicare, mediante i due boccaporti praticati usì fondo delle garitte 
stesse, direttamente con il «cassone » con enorme vantaggio per la sicurezza degli uo- 
mini che lavorano nel « cassone » stesso, e per le possibilità di vita e di lavoro dell’equi- 
paggio,. 

Infatti, se ne ricavano diversi vantaggi pratici. Se una delle garitte è allagata, perchè 
un uomo deve passare, per esempio, con una parte del prodotto della pesca ai depositi 
di coperta, l’altra paritta è sempre pronta per ricoverare un uomo, che abbia bisogno 
urgente di essere decompresso; ed il volume delle garitte è tale (come si rileva osser- 
vando la scala delle figure) da poter contenere due o anche tre uomini; come sanno 
tutti quei nostri sommozzatori, che le hanno adoperate o viste adoperare al Muggiano, o 
a Livorno o a Sant'Andrea, fino a 70 metri di quota. 

E’ chiaro che, potendo la camera centrale contenere fino a 10 o 12 uomini, essa sarà 
veramente, oltrechè « camera di decompressione » normale e curativa, anche « camera 
di soggiorno » a pressione normale; meglio ancora se, appena raggiunta la posizione di 
lavoro sul fondo, sarà possibile, attraverso due o più alberi tubolari, o « manichette » 
flessibili sostenute da boe, eseguire un vero e proprio ricambio d'aria, anzichè una purifi- 
cazione; facendo cioè respirare aria fresca agli uomini, anzichè aria condizionata. 


3 — I vantaggi per la pesca subacquea. 


Saranno numerosissimi e cospicui i vantaggi del sistema di pesca subacquea, che 
qui propongo. 

a) Anzitutto, come già si può rilevare dagli ordinari lavori portuali, migliori condizioni 
fisiologiche per gli uomini, che lavorano alla pesca; poichè il corpo a secco sta sempre 
nieglio che il corpo immerso. 
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b) Sempre m analogia a quanto già si riscontra nei « cassoni» dei lavori portuali, 
‘miglior rendimento del lavoro manuale e mentale dell’uomo. 


c) Maggior facilità di scelta dei prodotti della pesca, sopratutto per la migliore visi- 
bilità, e la maggior facilità e comodità di apprezzare. 


d) Maggior facilità di lavoro collettivo; potendosi, anche soltanto con questo piccolo 
« cassone » (metri 6x 2,50) del primo esperimento (che ho dovuto limitare per necessità 
fiianziarie), mettere almeno sei uomini contemporaneamente al lavoro sullo stesso banco. 


e) Possibilità di esplorazione anche di banchi su fondo molto inclinato, o addirittura 
in parete verticale, come può accadere specialmente per i coralli; perchè, come è già 
stato dimostrato nella descrizione della « nave-bacino » pei ricuperi (vedi articolo citato), 
basta l'applicazione di un « grembiale Belloni », in questo caso trasparente o fornito di 
vetri presso al suo orlo inferiore, per permettere, con opportune manovre sulle « catene », 
e con gli uomini sospesi ai « bilancini », di rilevare attraverso il vetro i migliori « rami » 
e coglierli, passando le mani sotto al « grembiale », sopratutto se detto « grembiale » 
viene applicato allo scafo esterno, anzichè all'orlo del «cassone », utilizzando il forte 
eccesso di zavorra liquida a compensare la maggiore spinta che ne deriva. 


f) Finalmente, da tutte queste maggiori facilitazioni di esplorazione e scelta, si rica- 
verà la possibilità di eseguire in grande scala il prelevamento dei migliori esemplari ed il 
loro trapianto su « banchi modello », veri vivai di selezionamento ed allevamento, segre- 
tissimi, dove per esempio la perla potrà essere « coltivata » nel suo ambiente naturale e 
sclo « naturalmente » provocata, così da non rivelare nessuna differenza ai raggi X, 
rispetto alle meleagrine non coltivate. 


LEGGENDA DELLE QUATTRO FIGURE 


(1) Scafo allagabile, in cemento armato, non resistente a pressione. 

(2) Murata, o falchetta, dello scafo allagabile. 

(3) Timone. 

(4) Timoneria, pure allagabile. 

(5) Compartimenti dello scafo allagabile, destinati a zavorra d’aqua e fissi. 

(6) Compartimenti laterali al « cassone » allagabili. 

(7) Compartimenti laterali al « cassone », allagabili. 

(8) « Cassone » propriamente detto; o «campana» d’aria. 

(9) Doppie porte e doppi portelli, praticati nella struttura resistente. 

410) « Camera di decompressione », a due garitte, in acciaio, resistente a 10 atm. 
411) Garitte o « camere di equilibrio », per detta. 

{!2) Alberi tubolari di ventilazione per detta, in immersione. 

(13) Ancore Hall di navigazione, rientrabili nelle cubie. 

(14) Argano a mano per dette. 

(15) Verricelli a mano, per la manovra delle « catene compensatrici Belloni ». 
(16) « Catene compensatrici », o penzoli di catena d’ancora uniti a cavi. 

(17) Lampade subacquee potenti, unite a cavi elettrici avvolgibili. 

(18) Verricelli dei cavi elettrici, manovrati a mano. 

(19) Batteria accumulatori o dinamo, per la corrente alle lampade. 

20) Mezze porte in rete metallica, chiudibili a trappola. 

(21) Assi longitudinali delle mezze porte, inossidabili, con molle a cartoccio. 
(22) Zavorra fissa, in rottame ferro, o piombo, o agglomerato a peso specifico. 


— 


— 
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4. — La barca da pesca a trappola (« Trap Fishing boat »). 


Come si è accennato parlando del « cassone» (vedi Par. 1), questo può essere 
trasformato in una vera e propria «trappola » da pesci; e, poichè già vi si dispone di 
potentissime lampade subacquee, alle quali è facile aggiungere gabbiette di « brumeggio », 
si potrà, fra un impiego e l’altro di pesca subacquea « a secco » sul fondo, intercalare, 
magari anche nelle navigazioni a rimorchio, operazioni di pesca alla « trappola ». Ma se 
un esperimento eseguito colla barca sommergibile avrà successo, è prevedibile che 
converrà applicare il « cassone » anche a barche non sommergibili, cioè normali, che 
naturalmente saranno fabbricate in legno, mancando la giustiticazione del cemento armato, 
a meno che l’uso pratico di questo non ne riveli qualche forte vantaggio per ora non 
prevedibile, e non distrugga le generali diffidenze a suo riguardo. 

La fig. 4 rappresenta appunto una barca di superficie attrezzata a « cassone », che, 
mediante sportelli in rete metallica 0, meglio ancora, con lo scorrimento di una cortina 
di rete, viene trasformato in « trappola ». 

Le lampade coi relativi « brumeggi » possono essere filate, secondo la lunghezza del 
cavo elettrico fiessibile, anche fino a 100-150 metri. 

Per chi accampa dubbi, dicendo che il « pesce è furbo », si potrebbe rispondere che 
«ha fame»; e, come il topo non entra nella trappola senza il formaggio, il pesce, 
quando vi è il brumeggio, entra persino nelle « nasse ». 


ANGELO BELLONI 


SORGENTI DI ALIMENTO DEI PESCI IN ACQUA DOLCE (da « Bollettino di Pesca », 
Settembre 1947). 


Nell’acqua vivono ed abitano, oltre i pesci, milioni di esseri animali e vegetali in gran 
parte microscopici che servono di alimento ai pesci. 

L'insieme di questi esseri, che possono mantenersi sospesi nell'acqua sia per ragione 
fisica che per mezzo del proprio movimento, è detto comunemente il « Placton »; gli 
organismi invece che vivono sul fondo sia nel fango dei laghi e degli stagni sia abbarbi- 
cati alle piante acquatiche costituiscono il cosidetto « Bentos ». 

Il « Placton » comprende gruppi svariatissimi; le alghe, fra le quali le più importanti 
le diatomee, gli infusori, gli eliozoi (a forma di sole), i rotiferi trasparenti, i piccoli 
crostacei, le pulci d'acqua, ecc..... Tutti questi esseri sono trasparenti, di modo che al 
microscopio si possono osservare i movimenti degli organi interni. Non tutti però hanno 
lo stesso valore come alimento dei pesci; da notare anche che la loro presenza varia nella 
quantità secondo che si tratta di acque stagnanti, o di fiumi o di laghi e varia anche con 
le stagioni. Di massima si nota maggiore abbondanza nei mesi estivi, il che è in rapporto 
con l'andamento della crescita dei pesci, alcune specie dei quali in inverno sono in letargo 
appunto per deficienza di nutrimento. 

Il « Placton » può essere pescato usando reti finissime o di seta che si calano a non 
riù di 50 metri di profondità e si possono chiudere automaticamente alla quota voluta. 

Il « Bentos » è formato da alghe, da animali unicellulari rampanti sui vegetali di fondo 
od anche ad essi attaccati; le specie sono varie ma ricordano con qualche variante quelle 
del « Plancton ». Inoltre completano la serie le larve di insetti. Anche per il « Bentos » 
nella stagione estiva vi è una notevole abbondanza di organismi mentre in quella invernale 
essi sono quasi inesistenti. Nella melma, sia dei fiumi che delle acque stagnanti, si trovano 
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altri microrganismi simili ai precedenti con forme diverse per l’adattamento all’ambiente 
im genere si tratta di larve di insetti, di ditteri, di vermi, molluschi, ecc. 

Per la pesca del « Bentos » si usano delle draghe in miniatura che si chiudono auto- 
maticamente e sono munite di un setaccio nel quale rimangono presi questi minuscoli 
abitatori del fondo. 


NAVIGLIO PESCHERECCIO ITALIANO (da « Mare », Marzo 1948). 


La situazione del naviglio da pesca italiano è attualmente la seguente: 


— unità per la piccola pesca n. 25.082 delle quali 23.457 a vela od a remi e 
1.625 a motore; 

— unità per la pesca industriale n. 1.368 a motore; 

— unità per la pesca atlantica: 1 motonave (Genepesca III). 


La piccola pesca, per quanto disponga dei mezzi più numerosi, è la meno redditizia; 
tuttavia anche la pesca meccanizzata è in crisi perchè le spese di esercizio sono cresciute 
in modo tale da non poter essere compensate dall’aumento del costo del prodotto. Inoltre 
molti motopescherecci hanno caratteristiche tecniche sorpassate. 

In linea generale per rendere l’indutsria della pesca più fiorente occorrerebbe rivedere 
qd bilancio fra spese e introiti e modernizzare il bilancio. 


I.A PESCA IN BRASILE (da « Revista General de Marina »). 


Nonostante l’estensione costiera del Brasile la pesca in questo paese ha uno scarso 
sviluppo. 

Nel 1939 la flotta peschereccia catturò 53.520 tonnellate di pesce, nel 1942, per gli 
incrementi dati durante la guerra, raggiunse la cifra di 68.040 tonnellate. 1 principali 
porti pescherecci sono Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul, ove si sono installati in gran 
numero pescatori portoghesi con le loro imbarcazioni ed i loro attrezzi. 

La zona delle foci dell’Amazzoni, che per la sua situazione idrografica, i vari bracci 
cel fiume e le insenature, sarebbe molto indicata per questa industria, non è affatto 
sfruttata. In realtà nelle sue acque vi è una grande varietà di pesce; in alcune di esse 
sono adatte per trattamento conserviero ed altre per la vendita immediata. 

Nel 1933 vi erano in Brasile 31.217 imbarcazioni di vario tipo destinate alla pesca 
e 69.000 uomini addetti; nel 1943 questi uomini erano saliti di ben poco: 31.283 imbarca- 
zioni e 80.000 pescatori. Gli stabilimenti per l’indutsria del pesce conservato che erano 
Sette sono cresciuti a trentasette. 


METODI DI PESCA IN GIAPPONE (da « L’Avvisatore Marittimo», 14 Febbraio 1948). 


In alcuni centri della pesca in Giappone è stato recentemente adottato un nuovo sistema 
di pesca notturna. Cioè viene stesa dalla zona di pesca verso la costa ad una profondità 
di 3 metri circa una conduttura elettrica fornita di lampade da 300-400 Watt distanti sui 
IR metri una dall'altra. 

La rete viene posta in modo da comprendere l'ultima lampada verso l'alto mare. Si 
inizia la pesca con tutte le lampade accese; poi a mano a mano, con intervallo di due o 
tre minuti, le lampade vengono spente ad una ad una cominciando da quella più vicina 
alla costa. I pesci si spostano verso le lampade rimaste accese all‘ulumo rima>7gcno presi 
nella rete che avvolge quella terminale. 
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AVVISO 


La Direzione della RIVISTA MARITTIMA ha inte- 

resse a- raccogliere i seguenti numeri arretrati : | 
Gennaio 1947 ; 
Febbraio 1947 ; 
Aprile 1947 ; 
Maggio 1947 ; 
Giugno 1947 ; 
Luglio-Agosto 1947 ; 
Settembre 1947 ; 
Gennaio 1948. 


Per ogni numero arretrato che le sarà inviato corri- 
sponderà un compenso di lire 150. 


LA DIREZIONE 


CONCORSO PER L'AMMISSIONE 
ALL’ ACCADEMIA NAVALE DI LIVORNO 


Il Ministero della Difesa-Marina ha bandito un concorso per 
l'ammissione all’ Accademia Navale di Livorno di: 


— 75 allievi Ufficiali di Stato Maggiore; 
— 38 allievi Ufticiali ingegneri del Genio Navale; 


— 14 allievi Ufticiali ingegneri delle Armi Navali. 


Per l'ammissione al concorso occorre: 
— essere cittadini italiani; 
— essere nati dopo il 1° gennaio 1928; 


— avere la maturità classica o scientifica o il diploma di Istituto 
Nautico (Sezione Capitani). 

La domanda di ammissione al concorso deve essere presentata al 
Comando dell’Accademia Navale di Livorno entro il 80 luglio 1948. 

La durata del corso normale, secondo quanto stabilito dal nuovo 
statuto dell’Accademia, è di quattro anni, dei quali il 8° ed il 4° da 
compiersi con il grado di Aspirante. 

Per gli allievi in possesso del diploma di maturità classica o scienti- 
fica, gli studi fatti nei primi due anni di Accademia sono equiparati 
al biennio propedeutico. 

La promozione agli esami finali della 3* classe: 

— per gli Aspiranti Guardiamarina equivale all’ammissione al 2° 
anno di applicazione, salvo gli esami di integrazione sulle materie che 
potranno essere richieste dalle Facoltà; 


— per gli Aspiranti Sottotenenti del Genio Navale e delle Armi 
Navali equivale all'ammissione al 2° anno di applicazione — sezione 
ingegneria navale e meccanica — o ammissione alle altre sezioni, subordì- 
natamente ad esami di integrazione sulle materie che saranno richieste 
dalle Facoltà. 

Il contributo richiesto alle famiglie è di lire 36.000 annue per le sole 
prime due classi. 

Negli altri due anni l’Aspirante avrà una parte dello stipendio 
accantonato per sopperire alle spese di prima vestizione da Ufficiale 
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ERRORI DI POSIZIONE 
CRITICA DI STATO MAGGIORE. 


Sui problemi di Stato Maggiore nel clima della modernità sono state 
dette varie cose (1) ma vana sarebbe la speranza di trovare nel loro insieme 
il volto di quanto è militare marittimo nel clima della modernità. 

Il fare chiare le idee sui problemi di Stato Maggiore nel clima d'oggi 
è lavoro quintessenziale e, a mio avviso, dovrebbe essere sulla cima dei 
pensieri di tutti coloro che pongono interesse a quanto è militare in ge- 
nere, militare marittimo in specie. 

Tanto più che, se non erro, l'argomento è pieno di equivoci o, diciamo 
pure, di « errori di posizione ». 

Desiderabile sarebbe allora una trattazione dell'argomento che avesse 
l'inquadratura e il rigore di una trattazione scientifica dal cui serrato, 
coerente svolgimento emergessero, corretti, gli aspetti moderni dei pro- 
blemi di Stato Maggiore o almeno, limitando, dei problemi militari ma- 
rittimi nel clima d'oggi. , 

Ma, a parte la noia che provocano le letture a tanto ispirate, io 
mi proverò a isolare solo qualcuna di queste posizioni giudicabile, ‘se- 
condo un medo di vedere, errata. Il tutto obbedendo ad un impulso che 
mi fa giudieare questo lavoro più facile, ma del pari utile e improrogabile. 


x k * 


A giudicare da quanto si legge e si sente riconoscere dovrebbe essere 
considerato « lapalissiano » (2) il fatto che, in Marina, lo Stato Mag- 
giore ha da essere l'organo capace di « conoscere, valutare e decidere » 
in merito alle soluzioni da darsi ai problemi di ogni natura che in 
campo militare marittimo si pongano. 


~ 


(1) Tazzari: Sui problemi di Stato Maggiore nel clima della modernità. 
« Rivista Marittima », settembre 1947, pag. 99. 


(2) Rosani: Lettera al Direttore, « Rivista Marittima », novembre 1947. 
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Questo consenso che ogni tanto affiora può essere giudicato ragio- 
nevole, ma, purtroppo, insufficiente fino a che non lo si veda chiaro e 
operante là dove il concetto dovrebbe essere realmente lapalissiano. 

La diffusione di questo concetto che può stare alla base di tutto 
un orientamento di pensiero militare, a mio parere, da gran tempo 
difetta. | 

Nell’articolo sui problemi di Stato Maggiore nel clima della mo- 
dernità veniva esposto quale « criterio » dovrebbe ispirare la struttura 
dell’ Ufficio di Stato Maggiore della Marina perchè potesse assolvere i 
propri compiti naturali. Vi veniva anche posto in rilievo come la mo- 
dernità dia spesso al lavoro di Stato Maggiore uno sfondo diciamo pure 
scientifico, ovvero un carattere che risente della natura degli apporti 
della modernità e delle innovazioni ambientali da lei stessa determinate. 

Tralascio ogni ripetizione, ogni dibattito a quanto è stato obiettato. 

Mettiamo in chiaro in primo, che « quanto » ci sia da conoscere, 
da. valutare e infine da indirizzare in modo consono al potenziamento 
della forza militare (1) è al difuori di ogni nostra possibilità di essere 
limitato, contenuto, controllato. 

E’ legato alla modernità che è progrediente in ogni direzione, acce- 
leratamente. 

E’,in sostanza proibito all'uomo del nostro tempo in genere, al mi- 
litare in specie, di trascurare alcunchè della dilagante massa degli apporti 
della modernità. | 

Le possibilità si accrescono, problemi nuovi si aprono e le soluzioni 
divenute classiche a problemi, magari immutati, divengono. comunque 
insufficienti. 

La materia quindi cui si applica il pensiero di Stato Maggiore 
muta, si accresce e non v'è facoltà di limitarla o di parzializzarla per 
comodità di lavoro. 

Questa materia è costituita dai problemi di Stato Maggiore e quindi 
dalla totalità dei problemi che alla Marina si pongono. 

Se tra questi problemi ve ne sono che presentano sfondo scientifico 
nessuno può modificare il fatto, Tanto è ancora nella natura delle cose 
che la modernità accentua. 


(1) Siamo tutti ben convinti della necessità dell’esistenza di una potenza mili- 
tare in genere. di una potenza militare marittima in specie? Credo che anche quando 
si prendesse a considerare un atteggiamento politico militare tendente ad assicurare 
una neutralità ad oltranza si pervenga perciò a concludere per la necessità della 
esistenza di una potenza militare, 

Infatti il più naturale fattore capace di favorire la neutralità di un Paese è 
la « inespugnabilità ». Ed è chiaro che, tra pochi altri, la potenza militare è un 
fattore della inespugnabilità di un Paese e quindi atto a favorire e rendere possibile 
il mantenimento di un atteggiamento di neutralità. 


ERRORI DI POSIZIONE 223 


Chi opera sul piano di Stato Maggiore deve, ovviamente, in primo 
« conoscere » la materia cui il pensiero di Stato Maggiore deve applicarsi. 

Deve cioè « conoscere i problemi di Stato Maggiore ». 

Cosa vuol dire « conoscere i problemi »? 

Vuol dire forse aver padronanza delle scienze e delle tecniche attra- 
verso le quali i problemi stessi trovano risoluzione moderna? 

No, Signori. Qui s'impone il chiarimento di un equivoco che con- 
sente a taluni di generare una tendenziosa confusione tra quanto è 
lavoro di Stato Maggiore e quanto è lavoro tecnico, tra attitudine a 
trattare problemi del piano di Stato Maggiore e attitudini tecniche. 

Tutti sanno che le scienze e le tecniche non divengono possedibili 
completamente per parte di un solo studioso che in parte, se non per 
settori, per specializzazioni. Questa realtà è nota e non incide sul lavoro 
di Stato Maggiore. 

All’Ufficiale moderno che operi sul piano di Stato Maggiore si 
chiede « conoscenza dei problemi ». Questa conoscenza si traduce in 
primo nella conoscenza della « impostazione professionale » (1) di quelli, 
poi nella conoscenza della possibilità e delle limitazioni consentite dalle 
risoluzioni più moderne tra le possibili. Jn altre parole nella conoscenza 
di che cosa si può e di che cosa non si può fare relativamente a ciascun 
problema, nei limiti delle più recenti possibilità. 

Non si chiede quindi « come » si risolvono i problemi ma a entro 
quali limiti » essi trovano moderna risoluzione. 

Ora, gli elementi di valutazione che derivano da una simile cono- 
scenza dei problemi sono i « minimi necessari e sufficienti » perchè 1'U f- 
ficiale di Stato Magiore possa assolvere i propri compiti naturali. 

Questa la luce, proiettata dalla modernità, in cui va vista la figura 
dell'operatore sul piano di Stato Maggiore. 

E a questa luce, diciamolo pure, alcune obiezioni che i lettori as- 
sidui avranno raccolto sulle pagine di questa rivista appaiono nelle loro 
reali dimensioni. 


La figura umana di questo operatore merita ancora qualche parola. 

Colui che opera sul piano dei problemi di Stato Maggiore deve 
porre sè stesso in grado di conoscere e di trattare la materia quale è, 
e non può, correttamente, sperare di adattare la materia a sè stesso o di 
limitarla, o di sottoporla ad esami parziali in rapporto ai limiti delle 
proprie contingenti capacità. 


(1) Nel linguaggio militare marittimo potrebbe dirsi « il problema d'impiego », 
il problema visto cioè dall’utilizzatore, in questo caso il militare marittimo. 
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Ciò è tanto più vero quanto più elevata è la posizione dell’operatore 
sul piano di Stato Maggiore. 

Anche questo è naturale. 

Quanto questo adattamento sia facile o difficile e quali accortezze for- 
mative e culturali richieda io non voglio quì inoltrarmi a valutare, nè 
a precisare. 

So che è necessario. E so che su questa necessità vive qualche altro 
equivoco, 

Ritengo che questo ‘adattamento della preparazione negli Ufficiali 
di Stato Maggiore ha talvolta difettato e talvolta tutt'ora difetta. 

Attribuisco proprio a questo difetto tanto il fatto che non tutti tro- 
vano oggi lapalissiano l'ordine di idee in via di esposizione quanto l'altro 
che in passato lo Stato Maggiore o trascurò di decidere o rimise ad -altri 
la decisione in merito a problemi di Stato Maggiore (1). 

Questo modo di procedere fu e rimane scorretto, irrazionale e sopra- 
tutto inorganico. 

Comunque « altri », qualificatamente ‘inadatti per formazione e de- 
stinazione, furono posti a operare e decidere su problemi di Stato Maggiore. 

Attribuisco ancora a quel difetto la nascita e sopravvivenza di salaci 
mottetti come quello che il Colonnello Rosani ricorda (2). 

Esprimono la reazione dell'ambiente al difetto di cui parlo: aver 
ritegno a parlarne sarebbe ipocrita e sono del resto di generale diffusione. 

Ma il tutto riposa su un errore di posizione, 

Un errore cui offre il fianco ogni deficienza che l’Ufticiale di Stato 
Maggiore presenti nel trattare i suoi problemi. 

Qualche tecnico, questo difetto rilevando, erroneamente ritiene di 
essere più atto a trattare quei problemi che pongono in imbarazzo l'ope- 
ratore di Stato Maggiore difettoso. 

Invece lo specialista di una tecnica, in quanto tale, è del tutto ina- 
datto per risolvere i problemi militari del piano di Stato Maggiore così 
come, in modo reciproco (a meno di casì speciali), lo è un individuo pre- 
parato ad operare su piano di Stato Maggiore per trattare i problemi 
di una tecnica. 

In sostanza, lavoro di Stato Maggiore e lavoro tecnico corrispondono 
a due professionalità diverse che in ambiente militare trovano un formale 
accostamento sotto l’eguale uniforme. 


(1) Tipica la radiotelemetria. Cfr. Tiberio: (Cenni sull'opera della Marina 
nel campo radiotecnico. Rivista Marittima, Marzo 1948, 


(2) « Quando era ancora possibile, per chi era armato di buona volontà. seguire 
da vicino sia lo sviluppo dell’arte militare sia quello della teonica, taluni usavano 
classificare gli ufficiali di vascello specializzati come ottimi comandanti quando svol- 
gevano servizio tecnico ed ottimi tecnici quando erano in ‘servizio di comando » 
(« Rivista Marittima », novembre 1947). 
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Ferma questa diversità restando, l’operatore sul piano di Stato Mag- 
giore ha necessità di trarre dalle scienze, più che dalle tecniche, infor- 
mazioni utili alla chiara comprensione delle possibilità e delle limi- 
tazioni legate alle soluzioni possibili per i problemi militari marittimi. 

Ne deriva che una collaborazione tra i due sorge sovente. 

Ed è ben proficua se pur temporanea. 

Una collaborazione che provvedimenti organici saggi dovrebbero ren- 
dere normale. 

Il ponte su cui questa collaborazione si attua 
lavoro di Stato Maggiore. 

La competenza specifica dei tecnici è utile ai fini della soluzione 


a 


é proprio sul piano del 


degli aspetti particolari di un problema di Stato Maggiore, risolti į quali 
l'operatore di Stato Maggiore tornerà all'intero problema militare ma- 
rittimo e i tecnici alle cose delle loro rispettive branche. | 

Quindi, agli operatori di Stato Maggiore la « conoscenza dei pro- 
blemi di Stato Maggiore » perchè possano valutare e decidere per il. 
miglior potenziale militare marittimo, agli scienziati la conoscenza delle 
scienze, ai tecnici la padronanza delle tecniche. 

Il chiedere, se si debbano trasferire i tecnici nello Stato Maggiore 
o far divenire tecnici gli Utteiali di Vascello è, per lo meno, clamorosa 
manifestazione della vitalità di un equivoco (1). 


Con le considerazioni fin qui adottate è venuto a galla il concetto 
di tecnico in rapporto al concetto che può essere ritenuto moderno di 
operatore su piano di Stato Maggiore. 

Forse è necessario definire più precisamente queste idee. Così fa- 
cendo sarà facile mettere in evidenza qualche posizione interessante. 

Cosa sono i tecnici? 

Cosa siano gli Ufficiali di Vascello (e di Stato Maggiore secondo le 
vigenti disposizioni organiche) è incenfondibile. 

I tecnici non possono essere che gli Ufficiali dei corpi tecnici: in 
verità tutti gli altri. 

Ma, « tecnico » è colui che sa concepire e costruire, lavorando ma- 
teriali primi, le strumentazioni e le apparecchiature atte a risolvere 
problemi determinati enro i limiti indicati dai dati di impostazione 
a lui forniti dall’utilizzatore. 

Egli possiede il patrimonio delle nozioni tecniche ed è in grado 
di trarne geniale partito. Il suo lavoro è così importante che le soluzioni 


(1) Cfr. Rosani: Lettera al Direttore, novembre 1947, 
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dello stesso problema, sugli stessi dati d’impostazione, possono presen- 
tare diversissimo valore per l’utilizzatore appunto per le diverse vie 
tecniche seguite nella realizzazione risolutiva. 

Ebbene, se questo modo di vedere il tecnico è corretto, guardiamo 
sotto questa luce i tecnici militari marittimi. 

Poco da rilevare (poco, e lo sorvoliamo) circa i tecnici del genio 
navale — ovvie le estensioni necessarie al concetto di tecnico per com- 
prenderti i rimanenti. 

Molto per gli Ufficiali delle armi navali. 

Il Corpo delle Armi Navali avrebbe una chiara figura organica 
qualora la Marina, trattando in proprio le tecniche che convergono nella 
realizzazione dell’arma-nave vi raccogliesse i suoi realizzatori: i tecnici. 

Invece quel Corpo nacque e crebbe a vita organica non a rappre- 
sentare un reparto in cui la Marina adunasse i suoi tecnici, ma ancora 
una volta da un errore di posizione. 

Progressivamente, la Marina venne a giudicare che a coprire inca- 
richi, anche subalterni, necessari all’allestimento o all’impiego dell‘ar- 
ma-nave e presentanti un grado anche leggero di base scientifico-tecnica 
gli Ufficiali di Vascello (per vigente disposizione organica anche di Stato 
Maggiore) si presentassero mal preparati o addirittura, risultassero 
sprecati, 

Quindi, riunendo in fascio pochi compiti d’alto grado di tecnicismo 
con la massa dei detti, creò ad assolverli un Corpo di Ufficiali che fu 
detto delle armi navali. 

(Quei compiti coprono una gamma che confina da un lato con i 
compiti di Stato Maggiore e dall'altro con i compiti propriamente tecnici 
(questi ultimi sono assolti per lo più da civili). 

Ne risultò un Corpo che raccoglieva e raccoglie uomini d'alto valore 
ma la cui utilizzazione fece e fa di loro Ufficiali di figura non collimante 
con quella di operatore di Stato Maggiore d’un lato, e non collimante con 
quella di tecnico dall’altro. 

D'altro lato, il provvedimento avvalorava il concetto che una 
notevole parte degli Ufficiali di Vascello, sottratta alla scuola di compiti 
subalterni di un certo grado di tecnicismo, poteva arrivare alla, diciamo 
così a maturità » ignara di molti problemi strettamente professionali a 
sfondo scientifico-tecnico e quindi mal preparata a trattare i problemi 
di Stato Maggiore (1). 

Si potrà obiettare che ci sono altri modi per adeguare e mantenere 
aggiornata la preparazione degli Ufficiali di Vascello. E’ vero: ma per 
quanto giudico, non ne furono adottati mai di sufficientemente ampi. 


(1) Vedi i servizi elettrici di bordo. Se non si fosse trovato un freno naturale 
nel dissesto dei servizi generali di bordo il fenomeno avrebbe dilagato. 
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Le stesse scuole di guerra o S.A.S. furono assolutamente insufticienti. 
Ma quel che più importa è che l’errore di posizione che produsse 
quell’ibrido e quel dannno tradisce una concezione organica generale 
confusa o almeno lontana dall’ordine di idee che andiamo esponendo. 


Nel clima della modernità e in ambiente navale io vedrei chiaramente 
delineare quattro figure: quella dell’ Ufficiale di Vascello, quella del 
tecnico, quella dell’amministrativo e quella del sanitario. 

Sono figure professionalmente diverse, necessarie, chiare. 

Andrebbero ad una ad una esaminate precisamente. 

Ma qui sarebbe contrario a un pò di speditezza così desiderabile 
per chi legge. Ancora quattro parole. 

Gli Ufficiali di Vascello debbono naturalmente coprire gli incarichi 
necessari per l’allestimento, la condotta, il rendimento e l’impiego delle 
Forze Navali. 

Gli Ufficiali tecnici debbono costituire un gruppo di ingegneri 
moderni, quindi specialisti. Di quante specialità? 

E’ inutile stare a precisare cose secondarie, comunque, saranno ne- 
cessari gli ingegneri del Genio Navale, gli ingegneri elettrotecnici, gli 
ingegneri radio elettrotecnici, gli ingegneri atomici, i chimici, i balistici 
e pochi altri. 

Sono sottotipi della figura del tecnico che si trovano secondo un 
ordine naturale di cose. Parlare « d’arma navale » invece, quando l'arma 
navale può essere una sintesi delle attività di tutti i predetti tecnici, 
non ha senso. | 

Mi pare necessario rilevare però che in nessuna di queste figure vedrei 
esattamente quella dell’operatore sul piano di Stato Maggiore. 

Perchè anche quì vive qualche equivoco. 

Ho cercato di capire perchè si sia venuti parlando di « Corpo di 
Stato Maggiore » (1). Ma non ho trovato una spiegazione soddisfacente : 
solo qualche giustificazione. | 

Ho capito, e mi par chiaro, che lo Stato Maggiore è una funzione, 
un tipo di lavoro, un tipo di utilizzazione e non un Corpo. 

Sarebbe certo desiderabile che tutti gli Ufficiali di Vascello indi- 
stintamente fossero, ad un certo punto della loro maturità, atti per 
essere chiamati a lavorare sul piano di Stato Maggiore. 


(1) Cfr. BrkrroccHI: Spunti etici di organica. « Rivista Marittima », novem- 
bre 1946. 
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Ma questo, umanamente, non può essere. Quanti problemi organici 
si connettono a simile questione! Qualcuno potrà trovare interessante 
il prolungarne la discussione. 

Certo che quando un Ufficiale di Vascello, operando sul piano di 
Stato Maggiore studia, ad esempio, 1 dati che debbono definire un tipo 
di nave adatto ad agire nell'azione di guerra di domani, di un domani 
di cui il suo cervello si sarà addestrato a formulare una razionale im- 
magine, troverà preziosa la collaborazione di tecnici. 

Ufficiali di Vascello e Ufficiali tecnici cooperano allora sul piano 
dei problemi di Stato Maggiore. 

Quando la loro utilizzazione muterà, ciascuno tornerà agli incarichi 
del proprio Corpo. 

Lo Stato Maggiore mi sembra dunque che debba essere un incarico 
temporaneo, a lavorare nel quale gli utili e gli adatti saranno chiamati, 
indipendentemente dal Corpo a cui appartengono. 

Quante volte ho sentito discutere se per la preparazione agli inca- 
richi di Stato Maggiore Generale, e quindi di Stato Maggiore di una 
determinata forza armata ci vogliano o no scuole apposite! 

Uomini adatti servono più che scuole. Questa conclusione è brutale 
e meriterebbe chiarimento. Ma il chiarimento che la giustificasse e mo- 
strasse l’apparente dissomiglianza da chi scrive riporterebbe a cose già 
dette sul necessario, moderno orientamento di pensiero militare. 

Ma, ho già intrattenuto abbastanza il lettore, quindi riassumo. 


Senza pretesa di rigore ho raccolto e messo in evidenza qualche 
posizione di base che, coerentemente, può venir giudicata errata. Se 
qualche equivoco c'è è importante il rilevarlo, poichè orbita intorno 
ai problemi di State Maggiore che sono i centrali. 

In sostanza questi pretesi errori di posizione hanno offerto lo spunto 
per parlare ancora dei problemi di Stato Maggiore nel clima della 
modernità. 

Speriamo di non essere stati molto noiosi. Comunque hanno con- 
sentito, il che più importa, di mettere in evidenza degli aspetti della 
organica, che deve essere razionale, coerente e legata al suo tempo. 


O. TAzzari 
Capitano di Fregata 
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Prima di esporre e di discutere delle idee intorno ad un nuovo tipo 
di nave da guerra, ritengo indispensabile che questa Unità venga inqua- 
drata, il più esattamente possibile, nel proprio teatro operativo, senza 
alcuna idea preconcetta, senza influenze derivanti dall’esame di quanto 
hanno realizzato o intendano realizzare altre Marine. 

In Italia particolarmente, non possiamo permetterci di copiare nes- 
suna Marina perchè le nostre contingenze singolarissime, non sono per 
nulla simili a quelle di qualsiasi altra Marina. Noi dobbiamo creare 
la novità, adeguando e sviluppando quanto esiste, alle nostre specifiche 
esigenze che non collimano affatto con le esigenze di altre nazioni, tanto 
differenti dalla nostra per potenzialità economica ed industriale, per 
posizione strutegica. 

Non v'è ombra di dubbio — ritengo — che il principale teatro ope- 
rativo della nostra Marina è stato, e naturalmente continuerà ad ‘esserlo, 
il Mediterraneo. 

Esorbita dall’argomento, l’esame particolare degli aspetti che il 
futuro, eventuale conflitto assumerà nel bacino Mediterraneo; è tuttavia 
conveniente mettere quì, per lo meno in rilievo, le principali caratteri- 
stiche che — secondo una personale e discutibile opinione — distingue- 
ranno la lotta futura, se lotta vi sarà, in Mediterraneo. Tali caratteri- 
stiche appaione le seguenti: 


— scarsissime possibilità di scontri navali di considerevole 
importanza, poichè l’unico presumibile contrasto, avverrà fra una coa- 
lizione eminentemente marittima ed una coalizione eminentemente ter- 
restre; 


— traffico mercantile comunque considerevole, appoggiato prin- 
cipalmente ad Unità veloci ed attaccato in modo apprezzabile da soni- 
mergibili ma in modo ragguardevolissimo da aerei; 


— impossibilità pressocchè assoluta di realizzare sorprese, poichè 
non sarà più possibile navigare in Mediterraneo, senza essere tempesti- 
vamente scoperti e seguiti con sufficiente anticipo, lungo ogni principale 
rotta operativa. 

Ma non basta. Le idee intorno ad un nuovo tipo di nave da guerra, 
devono anche essere sostanziate da un contributo di esperienza di guerra 
e nel caso specifico in esame, la nostra Marina ne ha raccolta a dovizia 
durante gli scorsi eventi bellici. 
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Ho detto esperienza e l’esperienza è costituita di successi ma anche 
di errori e sarebbe veramente deplorevole trascurare il prezioso ammae- 
stramento che ci viene dagli errori del passato, ammaestramento fatto 
anch'esso di mezzi perduti, di sangue e di vite immolate. 

E’ sullo sfondo di tali brevi premesse, che deve essere visto il mo- 
derno C.T. che si presenta alla competente considerazione dei lettori di 
questa nostra « Rivista Marittima ». 


Salendo subito a bordo della nostra moderna Unità, sarà bene 
domandarsi se è opportuno continuare ancora a distinguere con la deno- 
minazione di Cacciatorpediniere, il tipo di nave da guerra di cui ci oc- 
cuperemo. 

E’ una determinazione ormai svuotata del suo significato preciso 
ed originario. | 

Il tempo delle Torpediniere è prossimo al definitivo tramonto di esse, 
intese specificamente come tali. Con i mezzi di avvistamento, di difesa 
e di offesa moderni, non è più possibile pensare ad attacchi siluranti 
diurni condotti da Unità di superficie ma eventualmente, solo notturni 
ed essenzialmente ad opera di MAS. 

Sul mare oggi, vi è soltanto un mezzo veramente efficace ed idoneo 
ad essere convenientemente adoperato dall'uomo — sia di giorno come 
di notte — per colpire con siluri la carena delle navi avversarie: questo 
mezzo ormai è e rimarrà l'aereo silurante. 

In sostanza, l'Unità da guerra che si designa ancora con la sigla 
C.T., sta già evoluendo verso una forma più completa e più aderente 
a quelli che sono i molteplici, importantissimi e insopprimibili compiti, 
della moderna guerra sul mare. Si tratta oggi di ben’altro che opporsi 
ad un attacco silurante condotto in superficie. 

Si esprimerebbe pertanto la proposta di abolire una denominazione 
che non ha più alcun senso reale, sostituendola con quella più esatta 
e già in vigore per un tipo di Unita affine: P Avviso Scorta. 


L’esame delle caratteristiche di un moderno C.T., deve necessaria- 
mente scaturire dall'esame di quelli che sono i compiti che un tale tipo 
di Unità, deve assolvere. Compito preciso, compito preliminare per il 
moderno C.T. è costituito dalla difesa attiva a Forze Navali od a convogli 
mercantili, contro attacchi di aerei e di sommergibili, 
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Nettamente staccato da questa che è la vera ragione d'essere del 
moderno C.T., trovasi il nucleo dei diversi compiti di secondaria im- 
portanza: eventuale scontro notturno tra Unità similari; eventuale azione 
silurante notturna; posa di sbarramenti di mine; affondamento di Unità 
nemiche già colpite o notevolmente danneggiate ed eventuale cattura 
di queste; assistenza ai naufraghi; rimorchio di Unità sinistrate. 

Appare ancora possibile e conveniente, riunire tutti questi compiti 
su un solo tipo di Unità: il C.T. moderno, che deve fare piazza pulita 
— come la farà — delle Torpediniere e degli Avvisi Scorta che noi 
conosciamo. 

Non sono da considerarsi più compiti per C.T. sia la scoperta avan- 
zata, che la silurante diurna, come anche le forme di dragaggio pre- 
ventivo e di dragaggio in corsa. Tutto quanto è scoperta, deve oggi 
costituire essenzialmente mansione dell'aereo in primo luogo, e poi dei 
radiogoniometri e radiolocalizzatori. Le varie ferme di dragaggio da parte 
di C.T. ci rendono invero molto perplessi, pensando al moderno proce- 
dere sul mare di una Forza Navale e si è portati a concludere che non 
è più conveniente continuare a tenerli imbarcati su un moderno C.T. 
Quali mine infatti può oggi dragare il C.T. che noi conosciamo? Solo 
quelle più arretrate come pregresso tecnico e non certo le più insidiose, 
quali le mine antidraganti, le magnetiche e quelle acustiche. Ma non 
è tutto, perchè non si può trascurare il notevole ausilio che l'ecogonio- 
metro è in grado di dare, per quanto riguarda localizzazione di mine 
ad ancoramento. Circa la posa di sbarramenti di mine — qualora ancora 
si ritenesse Insistere su un sistema difensivo, statico e dispendiosissimo, 
che non ha fermato e non fermerà mai nessuno — è da considerare la 
opportunità di assegnare tale compito ad Unità espressamente costruite, 
‘con particolare riguardo ad aerei e sommergibili. 


* & % 


Delineati così i compiti del moderno C.T. si può passare alle con- 
siderazioni intorno alle caratteristiche che tale Unità deve possedere, 
cominciando naturalmente dalla più importante: spiccata attitudine a 
tenere il mare. 

Tale caratteristica va attentamente studiata dalla nostra ingegneria 
navale e non è proprio il caso di attardarsi a discutere intorno agli, 
universalmente noti, canoni principali dell Architettura e della Meccanica 
Navale, i quali — se armonicamente riuniti — conferiscono a qualunque 
bastimento tale basilare attitudine. Ma oltre i principi suddetti, vi sono 
parecchi accorgimenti che concorrono in modo notevolissimo ad assicu- 
rare lattitudine marinaresca, 
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E’ un errore ritenere il Mediterraneo un mare con elevata caratte- 
ristica di maneggevolezza e le nostre Unità attrezzate quindi per. tale 
specie di mare. Tanto per ormeggiarsi ad una cifra: nel Canale di Sicilia, 
dal 12 novembre 1942, al 10 maggio 1943, si sono avuti giorni sfavorevoli 
al passaggio e talvolta assolutamente proibitivi alla navigazione, per 
una percentuale del 50%. Si tratta di una statistica pienamente docu- 
mentata. 

Uno dei primi accorgimenti, per conferire a qualsiasi bastimento 
attitudine a tenere il mare, è una specie di uovo di Colombo: imbarcarvi 
dei marinai, perchè è ovvio che il bastimento meglio attrezzato a tenere 
il mare, fallirebbe la prova se a bordo non fossero imbarcati dei marinai, 
nel significato più ampio di questa denominazione, che serve a distin- 
guere addirittura una razza, fra le tante dell'Umanità. 

Sui C.T., occorre personale di primissimo ordine e in eccellenti con- 
dizioni fisiche, Volontari con lunghi anni di imbarco sulla stessa Unità 
e sempre destinati ai medesimi incarichi, che ognuno deve saper com- 
piere alla perfezione, al buio, con mare e simulandosi ferito. Solo una 
ventina di militari di leva — provenienti esclusivamente dai pescatori — 
vanno assegnati ai servizi sussidiari. 

Naturalmente a chi molto si deve chiedere, molto si deve dare! 

Il personale dei C.T. deve essere considerato patrimonio nazionale 
e bisogna creare mille vantaggi speciali per questo personale; distintivo 
speciale; premi e supplementi considerevoli; un sesto dell’equipaggio 
permanentemente in licenza per un mese, in pace ma specialmente in 
guerra, perchè le siluranti sono destinate per natura stessa della loro 


specialità, a sopportare — come lo hanno sopportato — un peso fra i più 
rilevanti, di una guerra. 
Non si ignora la principale obbiezione — forse l’unica — che po- 


trebbe essere mossa a questo argomento: deficienza di bilanci; questione 
di quattrini insomma. Non è possibile quì discutere a fondo in proposito 
ma sarà sufficiente osservare che: 


— disponendo di personale fisicamente eccellente e con elevate 
capacità professionali è consentito ridurre notevolmente il numero dello 
equipaggio con i cospicui vantaggi che è superfluo elencare; 


— la Marina, attributo essenziale, determinante della vita della 
Nazione, è un’ Arma che costa e se essa deve esistere occorre che Governo 
e Paese sì rendano conto delle sue inoppugnabili esigenze, fatte di per- 
sonale scelto, addestrato, ben retribuito e dotato di mezzi e di armi mo- 
dernissime; di esercitazioni e sopratutto di necessità di navigare. 

Non potendo permetterci il lusso dei modcini complessi navali, con- 
tentiamoci pure di molto meno; riduciamoci pure ad una sola Flottiglia 
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di naviglio sottile ma facciamo che queste Unità siano le prime del 
mondo; che queste Unità siano armate da equipaggi che nulla hanno da 
apprendere o da invidiare ad equipaggi di altre Marine; che queste Unità 
abbiano larghe possibilità di rifornimenti e di riparazioni, di difesa e 
di apprestamenti; sopratutto che queste Unità — senza alcuna restrizione 
— possano navigare almeno otto, sui dodici mesi dell’anno. Inutile sma- 
niare di grandezze; meglio poco ma eccellente, che molto e mediocre. 

E parlando di personale, sia consentito illuminare per quel tanto 
che basta, una figura particolarmente cara: l’Ufticiale di Rotta; questo 
giovane Ufficiale che più d’ogni altro a bordo vive a contatto del Coman- 
dante, ne è il più diretto collaboratore e ne segue e ne interpreta decisioni 
e ansie, sempre. 

Per tale incarico, non bisognerebbe assolutamente scendere al disotto 
del Sottotenente di Vascello anziano, che abbia già seguito il Corso Su- 
periore. Ogni Ufficiale di Vascello — nessuno escluso — dovrebbe essere 
destinato al predetto incarico e senza aver superato favorevolmente la 
prova, nessuno dovrebbe essere promosso Tenente di Vascello. 

L’ Ufficiale di Rotta deve godere la fiducia incondizionata ed assoluta 
del proprio Comandante, altrimente è bene subito dividerli, senza tanti 
perchè. | | 

L’Ufficiale di Rotta deve avere ben chiaro nella mente, che andare 
per mare è un’arte terribilmente semplice, perchè consiste nel saper coor- 
dinare e far rendere al massimo, mille cose estremamente semplici. 

Elementi non idonei o addirittura irresponsabili per tale incarico, 
sono stati e sono estremamente nocivi per gli uomini e per le navi. 

Allorchè ai convogli diretti in Tunisia, si chiedeva di cacciarsi fra 
i nostri sbarramenti, partendo da un punto a ponente di Marettimo, che 
in mancanza di possibilità di impiego del sestante, poteva essere deter- 
minato soltanto mediante le tangenti all’isola, facenti un angolo fra loro, 
inferiore a 10°; quando si chiedono precisioni di questo genere (forse 
impossibile a raggiungere) è necessario ancora chiedersi con profonda 
ponderazione, quali operatori destinare a compiti di così estrema deli- 
catezza, | 

Un secondo accorgimento, per conferire ad un C.T. attitudine a 
tenere il mare è costituito dalla compartimentazione stagna e dalla ridu- 
zione di ogni apertura in coperta o fuori bordo. 

Diminuire al massimo ogni possibilità di entrata d’acqua e aumen- 
tare, aumentare e quando proprio non è più possibile, aumentare ancora la 
compartimentazione stagna. Collegate a questa esigenza, vediamo natural- 
mente diverse ventilazioni forzate, indipendenti. Tanto per mettere la 
scure alle radici dell’albero maligno, si propone di abolire quelle due porte 
di accesso che fanno parte della tuga di poppa e scendere ai locali di 
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questa ed a quelli sottostanti, soltanto attraverso un portello, presso l'im- 
pianto di poppa. E’ proprio necessario ricordare come talvolta l'attitudine 
a tenere il mare è notevolmente compromessa, non da ragioni sostanziali. 
ma da cento, piccoli inconvenienti; da irrisorie quantità d'acqua che 
penetrando per incuria nei locali, provocano delle piccole avarie, quei 
disordini, quel disagio, che poi sfociano nell’irreparabile? 

In una parola: si dere pensare al moderno C.T., un pò come si pensa 
al sommergtbilie, 

. Le prore dei nostri C.T. sono eccessivamente stellate e questo, con 
mare, fa si che la prora non trovando adeguato sostegno, aftonda vio- 
lentemente nelle onde, con grande cimento dello scafo, elevata perdita 
di velocità e assoluta impraticabilità del castello con relativa inutiliz- 
zazione dell'impianto prodiero. 

Che dire poi delle monumentali plance dei nostri C.T.? Sono enormi 
e pesano enormemente; in controplancia c'è molto di dannosamente su- 
perfluo, che va eliminato per poter alleggerire pesi in alto allo sepo di 
sistemarvi armi in posizioni vantaggiose. Radar di scoperta e radar di 
attacco; un modesto telemetro ottico, riparato solo dalle intemperie e 
qualche altro congegnetto sono più che sufficienti, per le dinamiche esi- 
genze di un C.T. Niente torrette di qualsiasi specie; niente inclinometro: 
niente congegni complessi e dilicati e sopratutto pochissimi telefoni e 
centralini. 

La plancia del moderno C.T. deve essere piccola, senza alcuna pro- 
tezione atta a riparare solo le bussole, il timone, i telegrafi di macchina 
e le indispensabili comunicazioni. Le corazzette applicate durante lo scorso 
conflitto, non son giovate a nessuno e sono servite solo a peggiorare la 
stabilità della nave e le condizioni ambientali delle bussole magnetiche. 

Tutto chiuso in plancia; un solo cristallo: avanti al timoniere! 

La guardia su un moderno C.T. deve essere fatta in controplancia; 
il Comando si esercita dalla controplancia perchè solo dalla controplancia 
si vede tutto e meglio, purchè sia mantenuta completamente scoperta. 
con ogni tempo, 

Fra plancia e controplancia, comunicazioni rapide e sicure a mezza 
di scaletta verticale nell'interno e portavoce. 

Sempre in controplancia, sistemazione dell’Indicatore di Posizione 
Radar, in modo da consentire al Comandante di seguire agevolmeute 
il radar, accoppiato alla carta nautica che trovasi nel casotto di rotta. 
Ancora in controplancia, a portata di mano del Comandante, in un piccolo 
casottino di legno o rivestito di legno, l'operatore destinato all ecoge- 
niometro, invece di tenerlo sepolto in qualche cosa che è molto vicino 


ad una cala. 
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Passerella centrale; scalette tutte verticali; imbarcazioni ridotte alla 
‘ sola motolancia ed allo zatterino, sia in pace come in guerra. 

E in fine qualcosa di notevole importanza. Cucina unica ed essen- 
zialmente basata su razioni scelte di viveri conservati e di facilissima 
confezione in pietanze. Avere a bordo di un C.T. la cucina Comandante, 
la cucina Ufficiali, la cucina Sattufficiali e la cucina Equipaggio, è una 
manifestazione dispendiosa, pesante ed esagerata. Sul moderno C.T. non 
deve più verificarsi che allorchè per le condizioni del mare (e non v'è 
bisogno di arrivare al mare forza 8) riesce difficoltoso tenere le pentole 
sul fuoco od il cuoco in cucina, ci si riduca subito al pezzo di pane 
stantio, con un pezzo di formaggio; non deve più accadere che dopo alcune 
ore di navigazione, non dico il lavarsi ma il solo dissetarsi, è impresa 
che si svolge in un asfissiante apparato di regolamentazioni, dosaggi e 
scomodità. Sono cose che incidono profondamente non solo il fisico ma 
anche il morale e non occorre attardarsi a mettere in rilievo come defi- 
cienze lamentate, influiscono dannosamente, sull’attitudine marinaresca 
di qualsiasi bastimento. 


Seconda caratteristica per un moderno C.T. è quella della velocità: 
velocità massima intorno alle trentasei mgh., sicuramente, rapidamente 
e facilmente raggiungibile. 

Per ottenere questa seconda indispensabile caratteristica, è necessario 
che alle prove di collaudo non si scenda al disotto delle 40 mgh. D'altra 
parte non è possibile pensare a ulteriori aumenti, perchè si assorbirebbe 
troppo del dislocamento, con il peso eccesivo dell'apparato motore e della 
scorta di nafta. Incoraggiamenti ad ottenere più elevate velocità, senza 
incidere dannosamente sull’autonomia e sul dislocamento, si hanna dalle 
fondate speranze che esistono intorno all’adozione delle leghe leggere. 
Si può del resto ritenere che anche con 36 mgh. disponibili, il nuovo 
C.T. ha largo margine per contrastare efficacemente anche sommergibili 
dotati di velocità in immersione intorno alle 20 mgh. 

La velocità richiede nafta ma anche acqua e affinchè l'autonomia 
dell'acqua non rappresenti più un terribile piombo al piede per le nostre 
Unità, occorre prevedere adeguati impianti per la produzione dell’acqua. 

La velocità, oltre ad essere elemento di offesa e di difesa, diventa 
fattore predominante qualora si pervenisse ad adottare un metodo ori- 
ginale per la scorta antisom, che anche se non codificato è stato già 
largamente impiegato. Niente più grafici di zig-zagamento. I C.T. ai 
scorta ai convogli vanno dislocati opportunamente e ciascuno deve avere 
una posizione relativa stabilita ma nell'intesa che tale posizione va 
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tenuta molto approssimativamente. Si deve poter accostare e zig-zavare 
come meglio si crede intorno a tale posizione relativa, con largo margine, . 
che in sede di disposizioni potrebbe anche essere stabilito. E’ un sistema 
che parecchi Comandanti, durante lo scorso conflitto, attuavano di loro 
iniziativa e — per quanto mi risulta personalmente — in tali numerosi 
casi, nei quali la scorta antisom veniva eseguita con criteri così elastici 
ed originali, non si è mai verificato, non l’incidente, ma nemmeno il 
semplice tentativo di siluramento. Un tale tipo di scorta richiede natu- 
ralmente una notevole differenza di velocità fra i C.T. e le Unità scor- 
tate: almeno 6-7 mgh. Non è necessario mettere in rilievo quale mirabile 
addestramento per l’occhio, costituisca un tale metodo di scorta, spe- 
cialmente di notte. 

Apparati motori ed evaporatori in compartimenti stagni, con paraiie 
longitudinali e trasversali assolutamente stagne; in locali sufficiente- 
mente spaziosi e ventilati e senza perdite di calore e di vapore surri- 
scaldato. 

Il personale di macchina, affinchè l'apparato motore possa rendere 
quanto è nelle premesse, deve essere un'eccezione fra l'eccezionale equi- 
paggio di un C.T. e deve avere particolari, tangibili riconoscimenti. 
Completamente inutile creare degli apparati motore che sono una mera- 
viglia, quando chi li deve impiegare è poco pratico, soffre il mare e 
manca del fisico indispensabile per vivere nelle condizioni disagiate ehe 
richiede il servizio di macchina a bordo di un C.T. 


Dopo le precedenti . caratteristiche che conferiscono al moderno C.T. 
le due essenziali attitudini, passiamo ora a quelle che sono speciticamente 
le caratteristiche belliche, cominciando naturalmente dalla piu impor- 
tante: elevata difesa ravvicinata contraerea. 

E’ la caratteristica destinata a sempre maggiore importanza, tanto 
che non è esagerato ritenerla oggi la caratteristica « di punta » per un 
moderno C.T. 

La difesa contraerea a bordo di un C.T. deve esplicarsi attraverso: 
scoperta radioelettrica del bersaglio — interdizione offensiva di questo 
— occultamento delle Unità scortate. 
| Nel campo della scoperta radioelettrica siamo — come tutti sanno — 
notevolmente scaduti e occorrerà guadagnare molto su tale rotta. Non 
bisogna pero trascurare le possibilità della scoperta a mezzo degli in- 
frarossi, visto che il radar è seriamente minacciato dai disturbi radio- 
elettrici. 

Per l'azione di interdizione, si ritengono indispensabili 5 impianti 
di mitragliere o di lancia razzi, di,,funzionamentocsicuro, di semplice 
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condotta e puntamento, collegati almeno a due radar e dotate di proiettili 
con spoletta radiocomandata. Un impianto in controplancia — con il 
più ampio campo di tiro — due impianti, ciascuno per lato sulle alette 
di plancia, un quarto impianto a prora ed il quinto, al centro, a poppavia 
dell’unico fumaiolo. 

Le riservette delle munizioni devono poter essere facilmente sgan- 
ciate e fatte scivolare in mare per ovviare a noti, incresciosi inconvenienti. 

L’occultamento delle Unità scortate è costituito dalla nebbia. Si 
parla anche di una nebbia ionizzata che occulterebbe i bersagli alla 
scoperta radar. E’ una possibilità di grande interesse, da studiare e se 
efficace da imbarcare subito sul moderno C.T. 

Per quanto riguarda i sistemi attuali di nebbia, si propone di abolire 
i nebbiogeni del fumaiolo, sistemando invece due nebbiogeni a poppa, 
perchè la nebbia prodotta al centro, arreca notevole fastidio al personale 
destinato alle armi di poppavia e inonda la coperta e le sovrastrutture 
di pericolosissima nafta calda. 


L’aereo non è il solo nemico contro cui deve lottare il moderno C.T.; 
ve n'è un secondo, meno micidiale ma certo non meno insidioso: il som- 
mergibilie. Occorre dunque che il moderno C.T. abbia possibilità di 
percezione, caccia e affondamento del sommergibile. 

L’ecogoniometro ha raggiunto una notevole perfezione e le possi- 
bilità di questo mezzo sono oggi veramente ragguardevoli, se adoperato 
da personale molto abile. E’ probabile che il mezzo migliorerà; è certo 
che ci si sta organizzando a difesa contro un tale sistema di ricerche. 

Le realizzazioni attualmente a bordo circa il lancio delle bombe 
di profondità ed i sistemi di attacco, come pure la dotazione e la conser- 
vazione delle bombe sono da considerarsi buone. Miglioramenti devono 
essenzialmente tendere ad ottenere che le bombe scoppino a mezzo di 
dispositivi magnetici o radioelettrici, a quota superiore di circa 5-6 metri, 
a quella alla quale trovasi il sommergibilie; che le bombe non costi- 
tuiscano un enorme pericolo per i naufraghi, in caso di perdita dell’ Unità. 

Un originale quanto utilissimo impiego dell’ecogoniometro, potrebbe 
ottenersi sfruttando tale mezzo, sia per la scoperta di mezzi di assalto 
naviganti in immersione contro Unita in porto e sia come rivelatore di 
siluri in avvicinamento. Si parla di incoraggianti esempi al riguardo, 
durante la scorsa guerra. 

L’ecogoniometro infine trova vantaggioso impiego anche nella ricerca 
dei banchi di mine ad ancoramento e dei relativi passaggi fra questi. 
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Un mezzo per sopperire alle difficoltà in cui verrà a trovarsi l'eco- 
goniometro, è costituito dall’Indicatore Magnetico rimorchiato, di cui 
dovrà essere indiscutibilmente provvisto il nostro nuovo C.T. 

Non si può parlare di caccia antisom senza ricordare la torpedine 
da rimorchio ma soltanto per precisare che quest'arma è ormai articolo 
da Museo Navale. Pare che non esista alcuno esempio di utile impiego 
di essa, in tutto il recente conflitto mondiale. 


Tl moderno C.T., deve poter anche effettuare tiro navale. 

Tale caratteristica deve essere intesa limitatamente all’eventuale 
impiego che del cannone si potrà fare durante scontri notturni e per 
compiti di secondaria importanza. 

Cannoni a caricamento rapido, con massime elevazioni e dotati «sclu- 
sivamente di granate incendiarie ad elevato potere distruttivo non trascu- 
rando tutto quanto è possibile realizzare in fatto di proiettili radioguidati. 

Si ritiene sufficiente un impianto binato a poppa perchè ha più ampio 
campo di tiro e perchè è più riparato dal mare; lo impongono poi le ragioni 
stesse di impiego del C. T. e ragioni di peso. 

Calibro intorno al 120. 

Niente più tiro illuminante, almeno come noi lo conosciamo, perchè 
oggi, da un C.T., non è più possibile pensare di illuminare, aspettare, 
aggiustare e poi sparare. Sopratutto impiego dei due pezzi, in collega- 
mento con il proiettore. E’ ben noto come questa forma di tiro notturno 
abbia mostrato la sua notevolissima efficacia, non solo in Mediterraneo, 
. ed è anche noto come per realizzarla occorra una sintonia perfetta, fra 
cannoni e proiettore. 

Nell’impiego del cannone, rientra il segnale di riconoscimento. Il se- 
enale di riconoscimento ottico và abolito perchè è eccessivo pretendere 
che qualcuno possa essere il primo a rivelarsi, regalando all’ Unità inco- 
enita alcuni preziosissimi secondi e che potrebbero essere proprio quelli 
decisivi. Il segnale di riconoscimento notturno deve essere unicamente un 
segnale radio che ammetta un controsegnale radio automatico; tutto ciò 
appare indiscutibile allorchè si pensa al riconoscimento fra navi ed aerei 
moderni. Naturalmente dovranno continuare a mantenersi in vigore i se- 
enali ottici di mischia. 


* * * 


La caratteristica di silurante di superficie, và anch'essa inquadrata 
nella visione notturna. 
Un impianto trinato centrale, appare largamente sufficiente. 
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Siluri velocissimi anche a scapito della corsa e della visibilità. Siluri 
con acciarino magnetico, radioelettrico e meccanico. Siluri elicoidali in 
modo che la formazione avversaria possa venire attraversata varie volte, 
dalla stessa arma. 

Nessuna complicazione di attrezzature per la risoluzione del problema 
del lancio, che deve costituire assoluta prerogativa dell’occhio del Coman- 
dante. Di notte, in circa un minuto, non è possibile ricorrere ad altri 
congegni o apparecchi misuratori, che non a quelli che risiedono in noi 
stessi e che l’esperienza e l’attitudine hanno affinati e avvicinati all’in- 
fallibilita. Pare del resto, che non sia possibile attendersi dal radar anche 
l'indicazione dell’inclinazione del bersaglio, sul rilevamento. 

L’impianto centrale è preferibile agli impianti laterali, per ragioni 
di peso, di ingombro, di attitudine a tenere il mare e di facilità di im- 
piego, anche in condizioni di mare cattivo. 


Unità spiccatamente agili come i C.T., devono avere per caratteristica 
anche elevate qualità evolutive. 

Le realizzazioni in atto hanno dato soddisfacenti prove e si ritiene 
che non occorra chiedere altro. 

Governo automatico dalla plancia; governo automatico dalla plancia 
di poppa; governo a mano dal locale agghiaccio. Altri sistemi di riserva 
si sono rivelati quasi inutili e quindi dannosa complicazione e appesan-. 
timento. | | 


Per l’ultima caratteristica; e cioè ricupero naufraghi - cattura di 
Unità colpite - rimorchio di Unità sinistrate, possiamo limitarci alle 
seguenti considerazioni. | 

E° innegabile qunto si sia rivelata preziosa questa caratteristica 
durante gli ultimi avvenimenti bellici. A migliai si contano le vite umane 
salvate dai C.T. e nunierose sono le Unità colpite, riportate in salvo dagli 
stessi C.T. Risultati migliori si sarebbero ottenuti qualora i C.T. fossero 
stati maggiormente attrezzati per tale compito. 

Un rimorchio in condizioni difficili di mare, di notte e sotto l’offesa 
nemica, è una vera opera d'arte marinaresea, che richiede da tutti dovizia 
delle più spiccate doti di perizia e un atfiatamento perfetto. 

E’ necessario spingere a cimenti del genere, attraverso riconoscimenti 
pieni e tangibili, sollecitanti al massimo il sentimento dell'emulazione 
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e anche dell’ambizione. La guerra moderna è indubbiamente fatta molto 
di mezzi ma questi mezzi non sono sufficienti a vincere, senza uomini 
mossi da un accanimento tenace e fanatico, e spremere da essi, il più 
elevato rendimento. | 

Per migliorare le possibilità delle caratteristiche in esame, è necessario 
cche il moderno C.T. abbia: 


— quadrato Ufticiali di poppa attrezzato a essere rapidamente tra- 
sformato in infermeria di fortuna. In navigazione di scorta, tale locale 
deve essere sempre già pronto in infermeria; 


— a bordo di ogni C.T. deve essere imbarcato un giovane Ufficiale 
Medico; è un vantaggio per tutti, non escluso il giovane Ufficiale Medico; 


— la cambusa deve avere disponibilità di viveri per far fronte 
alle immediate ed eccezionali esigenze di circa 300 naufraghi; partico- 
larmente molto cognac; i 


— vestiario di emergenza per almeno 200 naufraghi, composto di: 
calze di lana; scarpe di corda; pantaloni; cappotti e berretti. Non oc- 
corre altro, nemmeno le coperte, purchè questi pochi capi di corredo 
possano essere effettivamente distribuiti. 


Le zattere Carley si sono dimostrate di grandissima utilità; la do- 
tazione attuale non può essere aumentata; occorre solo sistemarle più 
che è possibile, libere, in modo che possano galleggiare automaticamente 
allorchè l'Unità affonda. 

Sopratutto, rapida possibilità per i naufraghi, di salire a bordo, una 
volta che il C.T. si è portato, di notte, con mare e sotto attacco aereo, 
presso le zattere o nella zona dei naufraghi. La scena reale che si veri- 
fica allorchè un’Unita di soccorso avvicina nel buio della notte, una 
zona di naufraghi, non rientra nei limiti delle idee in esposizione ma 
essa è facilmente immaginabile ed è anche sufficientemente nota. Occorre 
smaltire rapidamente questi naufraghi e vi sono due mezzi: scalette 
di pioli in ferro lungo i fianchi del C.T. oppure robuste reti di cavo 
permanentemente distese fuori bordo, Le biscaggine portatili, al momento 
opportuno si slegano, sì spezzano, si perdono oppure non si trovano. 


Poco occorre dire intorno alle possibilità di rimorchio di Unità si- 
nistrate, L’attrezzatura deve essere permanentemente già pronta a poppa, 
collaudata e impiegata con molta frequenza, di notte, con mare e rimor- 
¢chiando almeno per qualche vra. | 


Per la cattura di Unità avversarie, comunque minorate, è indispen- 
sabile provvedere ed addestrare una squadra di almeno una diecina di 
persone costituita da veri arditi del mare, che abbiano adeguata cono- 
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scenza dei mezzi e delle armi avversarie. Le più fulgide glorie della 
nostra Marina, appartengono a uomini di questo tipo e non possono ve- 
dersi quindi difficoltà, alla realizzazione pratica di tali squadre. 


Prima di concludere, si ritiene utile azzardare ancora qualche idea 
intorno a quello che dovrà essere il nostro nuovo C.T., non potendo 
trascurare quanto costituisce oggi il più recente e clamoroso apporto 
‘della modernità. 

Deve, il moderno C.T., essere armato con armi atomiche e deve, 
sovratutto, essere protetto contro l’offesa atomica? 

La convenienza di armare atomicamente un C.T. si rivela subito 
insussistente pensando che le armi atomiche — se devono essere impiegate 
— conviene che lo siano con decisione ed al massimo della loro potenza 
distruttiva, per ottenere determinati, rapidi risultati e perchè non è pos- 
sibile che l’Umanità possa rassegnarsi per anni a dissolversi con un 
veleno così micidiale, assorbito in piccoli dosi. L’arma atomica appare 
quindi conveniente solo per l’aereo; nessun ‘tipo di nave potrebbe mai 
impiegarla al massimo della sua etticacia, per la semplice ragione che 
la nave stessa verrebbe a trovarsi nella zona dello scoppio o per lo meno 
ad essere enormemente vincolata dalle zone di radioattività, create dalle 
sue stesse armi. 

Alla luce delle possibilità attuali — ed è presumibile che non cam- 
bieranno tanto presto — non sì riesce nemmeno a intravedere come potrebbe 
realizzarsi su un C.T., un'adeguata difesa contro armi atomiche perchè 
non è nemmeno pensabile di poter ricorrere a corazze ed a rivestimenti 
di piombo. Questa è indiscutibile realtà ma si può anche aggiungere una 
opinione, discutibile quanto si vuole ma non destituita da ogni fondamento. 

La sorpresa della bomba atomica è stata già scontata ed è presumibile 
che esista oggi il rischio di una ritorsione altrettanto terribile e disa- 
strosa. Dell’importanza di una adeguata ritorsione si è già avuta chiara 
prova con la guerra chimica. I gas, i microbi non sono stati usati durante 
l’ultimo conflitto, appunto perchè ognuno dei belligeranti aveva la cer- 
tezza di ricevere eguale trattamento e non certo per l’esistenza delle 
costosissime attrezzature antigas, che d’altra parte a poco o nulla sareb- 
bero servite. 

Si ritiene che se a una difesa si vuol provvedere contro l'arma 
atomica, ebbene non si vede difesa più efficace e più economica che 
quella che consiste nel garentire l'avversario, dell’immediata, spietata 
ritorsione. 
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* * @ 
Concludendo: sullo sfondo delle idee precedentemente esposte, 11 
moderno C.T. che all’Italia conviene costruire, potrebbe essere il seguente: 


— dislocamento standard non superiore alle 2.000 tonnellate. Supe- 
rando notevolmente tale dislocamento non si ha più un C.T.; mon si ha 
nemmeno un incrociatore veloce; si ha solo la « mezza misura » destinata 
inesorabilmente a fallire o ad essere sommersa; 


— equipaggio sceltissimo e costituito da circa 150 unità; 
— trentasei mgh., sicuramente e facilmente raggiungibili; 
— un solo impianto da 120 a poppa; 


— cinque impianti di mitragliere o lanciarazzi in modo da rea- 
lizzare non meno di 14 bocche da fuoco; 


— impianto trinato di lanciasiluri, centrale; 
— due nebbiogeni a poppa - nebbiogeno antiradar; 
— proiettore; 


— radar di scoperta e radar di attacco, con facili possibilità di 
sostituire tali apparecchi; 


—riconoscimento radioelettrico; 
— scoperta infrarossa; 


— ecogoniometro - indicatore magnetico rimorchiato - indicatore 
di siluri in avvicinamento; 


— lanciabombe di profondità; 
— plancia chiusa e comando dalla controplancia; 


— spinta compartimentazione stagne e pochissime aperture sui ponti 
scoperti; 


— scalette o reti lungo le murate per ricupero naufraghi e appre- 
stamenti logistici per questi; 


— sistemazione di rimorchio permanentemente a poppa; 
— cucina unica per tutti; 


— nessun armamento atomico - nessuna difesa antiatomica. 


Mario DE ANGELIS 


Capitano di Fregata 


. 


lu ..1e hose dell espansione Grap) 


Fas: della « offensive at 


LA NAVE PORTAEREI ED IL SUO IMPIEGO 
QUALE ELEMENTO COSTITUTIVO DEL POTERE MARITTIMO 


La nave portaerei è stata definita da alcuni « un aeroporto galleg- 
giante ». L'espressione — esatta sotto un particolare punto di vista — 
pecca però di eccessiva semplicità e può portare a considerazioni errate 
nei riguardi della indispensabilità della nave portaerei, limitandone la 
zona di azione alle acque lontane dalla costa od a particolari teatri di 
operazione: laddove, insomma, sia necessario disporre di un aeroporto 
in più e non sia possibile risolvere la situazione diversamente. 


Altri — che costituiscono la corrente ormai generalmente affermatasi 
negli ambienti tecnici mondiali — la definiscono oggi-« nave armata 


con aerei », In tale definizione, alla espressione meccanica del trasporto 
di aerei si sostituisce una più precisa affermazione, che già adombra 
un chiaro concetto d'impiego: si tratta, cioè, di una nave che ai cannoni 
ed ai siluri, che hanno costituito finora l'armamento principale delle 
Unità navali, ha sostituito l’arma-aereo. Anche questa espressione, se 
considerata soltanto in senso puramente letterale, può apparire affetta 
da peccato d'indeterminatezza. Può sembrare, cioè, che essa neghi, in 
un certo senso, una personalità ed una intelligenza offensiva e difensiva 
agli aerei navali, per ridurli al ruolo di armi potenti sì, ma non suf- 
ficlentemente permeate dalla volontà umana, | 

La prima definizione è evidentemente l’espressione di un punto di 
vista puramente aeronautico; la seconda di un punto di vista squisitamente 
navale. E allora? Se le parole e le definizioni hanno importanza, occorre 
integrare a vicenda le due locuzioni precedenti per fonderle in una sola. 
Possiamo così tentare di definire la nave portaerei: 

« il più squisito mezzo offensivo e difensivo della guerra marittima, 

il quale realizza nel modo migliore la « simbiosi » tra l'aereo navale e 
l'Unità che ne costituisce la piatttaforma e conferisce al primo autonomia, 
onnipresenza, continuità, tempestività, afiatamento con la Forza Navale ». 

Sta in fatto che dai fratelli siamesi navi portaerei-aereo imbarcato 
nasce un'arma dotata di una particolare autonomia operativa, di una 
singolare personalità offensiva, di una spiccata capacità individuale. 

Non vi è dubbio — e l'ormai trentennale esperienza delle maggiori 
Marine lo conferma — che tale potente mezzo della guerra marittima 
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è ancora una volta impiegato dal Comando Superiore Navale. Esso pre- 
dispone le manovre dell’arma-aereo e le guida a distanza, lasciando poi 
all'intelligenza, all'abilità e all'ardire del suo equipaggio (che oggi tende 
sempre più ad essere costituito da un solo uomo, veramente una cosciente 
volontà sospesa ed isolata nello spazio!) il compito finale di rendere più 
micidiale Voffesa, Si realizzano così le condizioni idonee a far sì che 
la bomba, il siluro, la mitragliera ed ora anche il razzo e la telearma 
ravvicinata siano condotte dall'uomo il più vicino possibile al bersaglio 
da colpire. 


E’ appunto per il suo carattere essenzialmente navale che la nave 
portaerei è, in tutte le Flotte del mondo, armata esclusivamente da per- 
sonale di Marina (se pur a volte, per periodo di transizione, ha mescolato 
in fraterna collaborazione l’azzurro ed il nero). 


E’ per questo suo carattere che i Comandi Superiori in mare tendono 
a prendere imbarco sulle navi portaerei; è per questo, infine, che oggi, 
nella valutazione delle capacità oftensive e difensive di una Forza Navale, 
si tiene sopratutto conto del numero di portaerei che essa comprende. 
Ne fa fede l’attuale composizione delle Flotte americane, che compren- 
dono complessivamente due navi da battaglia, 22 n.p.a. ed un numero 
adeguato di incrociatori e caccia. Ne fa fede il programma post-bellico 
delle costruzioni navali britanniche, che allinea, accanto a 4 incrociatori 
e ad Unità minori, ben 11 portaerei! 


In effetti, all'inizio della seconda guerra mondiale la nave da bat- 
taglia era ancora considerata la «a capital-ship » e la nave portaerei 
costituiva un’arma indispensabile sì, ma complementare di esplorazione e 
di offesa: la proporzione tra i due tipi di navi si aggirava su di una n.p.a. 
per ogni 3 navi da battaglia. Al termine del conflitto la. proporzione 
era capovolta: all'incirca 3 navi portaerei per ogni nave da battaglia. 
Oggi tale rapporto di relatività è salito ancora: si può pensare che la 
nave da battaglia costituisca sopratutto un elemento integrativo della 
scorta delle n.p.a., tendente a rinforzare la loro difesa contraerea ed a 
garantire che esse non possano essere sorprese dal cannone navale in con- 
dizioni meteorologiche proibitive per il volo dei loro aerei: tali perciò 
da ridurle, tarpandone le ali, soltanto ad unità navali particolarmente 
ingombranti e vulnerabili. 


E’ stato anche notato (1) che le navi portaerei non sono più con- 
siderate unità, per così dire, tutto fare, come appariva all’inizio del 
recente contlitto: ora esse formerebbero un insieme di classi di navi — 


(1) Cfr.A. JacHino: L'evoluzione della portaerei, « Rivista Marittima » del 
gennaio 1948, 
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ciascuna con compiti specializzati — che vanno dalle p.a. per la scorta 
dei convogli alle p.a. per la difesa ravvicinata dei complessi navali, dalle 
unità destinate alle ricognizioni lontane a quelle più propriamente de- 
finite da combattimento. Altri hanno parlato di portaerei offensive e 
difensive, non riferendo quest’ultimo attributo alle n.p.a. di scorta. 


Su tale concetto di specializzazione delle classi di n.p.a. ci sembrano 
però necessarie alcune precisazioni. L'osservazione citata appare esatta 
soltanto quando, naturalmente, la si riferisca non alle caratteristiche 
delle navi, ma a quelle degli aerei che esse trasportano, perchè soltanto 
con gli aerei esse combattono. In realtà però non sembra opportuno 
concentrare su di ogni singola n.p.a., facente parte di uno stesso com- 
plesso navale, una determinata specialità aeronautica: imbarcare, cioè, 
su di una unità gli aerei da caccia, su un'altra i velivoli da ricognizione, 
su una diversa gli aerei per la lotta antisommergibile, e così via; nè 
ci risulta che tale criterio sia stato seguito dalle Marine che hanno 
esperienza in proposito. E ciò per evidenti ragioni, relative all’ipotesi 
di affondamento o danneggiamento di una delle portaerei, che priverebbe 
la Forza Navale di tutti gli aerei della specialità imbarcata sull’unità 
colpita. 

Riteniamo che le classi di navi portaerei si possano invece ridurre 
sostanzialmente a due: 


1) la portaerei di squadra o da combattimento (Fleet Aircraft 
Carrier); 


2) la portaerei di scorta (Escort Aircraft Carrier). 


La prima ha caratteristiche di vera e propria unità da guerra ed 
è fornita di velocità elevata, dipendente da necessità strategiche e dalle 
velocità del complesso navale destinato ad accompagnarla. La differen- 
ziazione tra i tipi di unità di questa classe è sopratutto funzione del 
dislocamento, il quale soltanto in parte influisce sulle caratteristiche 
degli aerei imbarcati. | 


Nella classe delle portaerei da combattimento si passa: 


— dalle 45.000 tonnellate delle grandi n.p.a. di squadra (Large. 
Fleet Aircraft Carrier) dei tre tipi americani « Midway » (limite che 
sì eleverà a 80.000 tonnellate se gli Stati Uniti costruiranno le progettate 
nuove n.p.a. giganti); 


— ad un.tipo medio di più generalizzato impiego (Fleet Aircraft 
Carrier), variabile dalle 33.000 alle 18.000 tonnellate, con tendenza alla 
concentrazione sui dislocamenti da 27.000 (statunitensi « Essex ») a. 
23.000 tonnellate (britannici « Indomitable »); 


246 RIVISTA MARITTIMA 


— e, infine, ad un tipo di n.p.a. leggera (Light Fleet Aircraft 
Carrier), definito dalle 14.000 tonnellate dei tipi britannici « Colossus » 
e « Majestic » e dalle 11.000 degli statunitensi « Indipendence » (33 nodi 
- 45 aeroplani). 

La nave portaerei di scorta, per contro, può essere appositamente 
costruita, ma più generalmente si ottiene, come è noto, dalla trasforma- 
zione di navi mercantili aventi caratteristiche idonee. Essa ha una velocità 
modesta (16-20 nodi), che la vincola all’esclusivo compito per cui è nata: 
ia protezione ravvicinata dei convogli. Ha perciò spiccate caratteristiche 
difensive, antiaree ed antisom, che esplica imbarcando aerei da caccia 
a pura » (intercettori) ed aerei specializzati nella lotta antisommergilile. 

Si è detto che il dislocamento delle n.p.a. influisce soltanto in parte 
sulle caratteristiche degli aerei imbarcati. Queste dipendono inoltre dalla 
lfnghezza del ponte di volo, dallo spazio delle aviorimesse, dalla bontà 
dei sistemi di ripiegatura delle ali (che permettono di sfruttare piena- 
mente lo spazio disponibile), dalla capacità degli elevatori e sopratutto 
dall'efficienza e dalle caratteristiche det sistemi di catapultamento e di 
frenaggio. 

Il tonnellaggio delle navi portaerei varia quindi, come si è visto, 
tra due limiti molto distanziati; quello superiore (che, se sarà portato 
a 80.000 tonnellate, avrà lo specifico fine di consentire l'imbarco di 
aerei di dimensioni cospicue e quindi di autonomia particolarmente ele- 
vate) e quello inferiore, imposto dalle dimensioni minime necessarie per 
il ponte di volo. Entro questi limiti la scelta di un determinato disloca- 
mento è in funzione più che delle caratteristiche degli aerei da imbarcare, 
di altre considerazioni, quali le dimensioni e la conformazione del bacino 
di operazioni, e il numero di unità navali e di scorta di cui prevedibil- 
mente si potrà usufruire, gli stanziamenti disponibili, il criterio di mag- 
giore o minore frazionamento della spesa in relazione al rischio di perdita 
delle unità, ece. 

Inoltre, i tipi di aerei imbarcati si vanno sempre più polarizzando 
intorno ai pochi seguenti: 


l) aeret intercettori da caccia « pura » - monomotori, monoposti, 
dotati di elevatissima velocità e di autonomia relativamente scarsa; 


2) acrei da combattimento - monomotori e più recentemente anche 


himotori, monoposti o biposti, muniti tutti di radar, idonei (con le op- 
portune modifiche nelle installazioni) a molteplici impieghi: ricognitori 
tattici, attacco antisommergibile, bombardieri in picchiata, siluranti, can- 


nonieri, « razzieri », guida di telearmi ravvicinate; 


3) aerei per compiti speciali - ad esempio ricognitori e caccratori 


notturni, imbarcati in numero sempre piuttosto limitato. 
a 
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Da quanto siamo andati esponendo crediamo di poter concludere: 


a) che le classi di n.p.a. decisamente distinte tra di loro sono 
soltanto le due citate: portaerei di squadra (o da combattimenio\ e por- 
tacrei di scorta; 


b) che la generalità di tipi di aerei imbarcati può costituire la 
dotazione di tutti o quasi i tipi di n.p.a.; 

c) che, conseguentemente, la dosatura dei vari tipi di apparecchi 
«a bordo di ogni n.p.a. può essere variata da missione a missione ed 
eventualmente anche nel corso di una singola missione; 

d) che questa variabilità dell'armamento principale delle nuove 
« capital ships », consentendo elasticità d’impiego, adattabilità alle cir- 
costanze, economia di unità e loro elevato rendimento, costituisce una 
«altra preziosa caratteristica delle navi portaerei. 


Applicando alla n.p.a. un’attributo di cui sulla terra si gloria la 
Fanteria, si può sicuramente asserire ehe essa è stata sul mare, durante 
il recente conflitto, « la regina delle battaglie ». Ma il suo impiego, 
come è logico, ha avuto caratteristiche diverse a seconda dei teatri di 
operazione, dei compiti specifici propri delle varie Marine in ogni set- 
tore, dei mezzi in possesso degli avversari. Nel dare un’occhiata di 
insieme all'impiego delle n.p.a. durante la seconda guerra mondiale è 
d’uopo, dunque, considerare partitamente i vari scacchieri d’operazione. 
Inizieremo tale giro d’orizzonte dal teatro bellico mediterraneo nel quale, 
in ordine di tempo, la n.p.a. ha visto le sue prime affermazioni. 


` 


Scacchiere del Mediterraneo. 


A parte i due episodi atlantici (di cui in seguito accenneremo) del 


Courageous e del Glorious — del resto poco significativi e puramente 
negativi — quando l'entrata in guerra dell’Italia dilatò il conflitto 


al Mediterraneo, la n.p.a. era infatti al suo primo apparire alla ribalta 
della storia, perchè nel 1918 essa attendeva, da un effettivo impiego, 
la sua piena conferma del suo valore bellico. 

Per comprendere il peso che essa ha esercitato in questo scacchiere, 
occorre riferirsi alla situazione geografica-strategica ed a quella delle 
forze contrapposte. Senza effettuare un esame approfondito, basterà qui 
ricordare che la situazione dell'Inghilterra era caratterizzata dal saldo 
possesso delle imboccature di un lungo corridoio, restringentesi verso il 
‘centro, nella cui strozzatura mediana essa disponeva di un ottimo punto 
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di appoggio; le Forze Aeronavali italiane erano racchiuse in questo cor- 
ridoio senza possibilità di evasioni (salvo quelle subacquee), ma ne pos- 
sedevano una delle sponde (a tratti si affacciarono su ambedue) e potevano 
piechiare rudemente — finchè ebbero forza — su chi si avventurava a 
traversarle. | 

Ai sostenitori degli aerei basati a terra (1) occorre ricordare questa 
situazione del tutto particolare. Essa era tale che, innegabilmente, da 
parte inglese nessuna grande operazione avrebbe potuto venir compiuta, 
se non in condizioni di estrema emergenza, senza l’impiego di una o più 
n.p.a.; da parte italiana la mancanza di n.p.a. non influiva, evidente- 
mente, sulle dirette possibilità delle forze aeree che, con azione indi- 
pendente da quelle navali, da una ed anche dalle due sponde del corridoio 
sì scagliavano contro colui che stava tentando di attraversarlo: ma pro- 
dusse perniciose conseguenze — che tratteggeremo — sul rendimento 
della cooperazione aeronavale e sull'andamento generale della guerra 
marittima 

Certo, non siamo tra coloro i quali drasticamente asseriscono — se 
pur ve ne sono, come qualche autore aeronautico vorrebbe far credere — 
che la mancanza di n.p.a. fu la causa determinante di tutti — diciamo 
tutti — 1 limitati o mancati successi, gli insuccessi o addirittura i di- 
sastri delle nostre Forze Navali: perchè le cause di esse vanno ricercate 
anche con un esame più vasto, che non è nostro compito effettuare 
(citiamo: deficiente funzionamento del Comando Supremo, mancanza di 
unità di vedute tra gli Alti Comandi Centrali, esasperazione di vecchie 
questioni parucolaristiche, deficienze tecniche nella cooperazione aereo- 
navale, insufficiente mentalità aeronavale nei Comandi Navali e Aero- 
nautici — effetto indiretto questo anche dell’assenza di n.p.a. — 
preoccupazioni e limitazioni operative derivanti dalla deficienza di nafta 
prima, della sua quasi totale mancanza poi, ecc.). 

Ma l'elenco sintetico delle principali azioni compiute da parte delle 
nostre Forze Navali e di quelle britanniche dimostrerà quale fu il peso 
che esercitò, anche nel Mediterraneo, la presenza di navi portaerei su 
un piatto solo della bilancia delle forze. 

Le conseguenze di tale squilibrio si possono così sintetizzare: 


1) da parte inglese : 


a) possibilità di una efficace caccia ai ricognitori avversari. 
quando questi si appressavano ad una formazione nemica comprendente 
n.p.a. Ne derivava che, malgrado le sanguinose perdite dei valorosi equi- 
paggi della ricognizione marittima, proprio nei casi: più importanti. 


(D) Ctr, Franco PacLiano: Sforia di 10.000 aeroplani, Edizioni Europee, 1947 
Pagine 202-201, 
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quando cioè le informazioni da « negative » dovevano divenire « positive », 
esse erano nella più gran parte dei casì saltuarie, deficienti di numero, 
manchevoli di precisione; 

b) possibiltà di continua difesa aerea delle formazioni navali. 
Ne fecero le spese i nostri reparti da bombardamento e siluranti:; essi 
ottennero successi fortunatamente anche notevoli, ma occorre rilevare 
che non sempre la Marina britannica potè disporre di n.p.a. o ne ebbe 
in numero sufficiente perchè i loro aerei potessero contrastare radical- 
mente i poderosi attacchi aerei concentrici partenti dalle sponde del 
a corridoio » mediterraneo (e quando la n.p.a. non accompagnava le Forze 
Navali nemiche 1 nostri Reparti aerei conseguirono, con perdite ragio- 
nevoli, i loro successi migliori); 

c) tempestività d'impiego dell’arma-acreo della Flotta, in ausilio 
al cannone navale (ne vedremo gli esempi); 


d) possibilità di rifornire di aerei Malta, senza avventurarsi nella 
impervia strozzatura centrale. Tale « lancio di aerei » dalle piattaforme 
delle n.p.a. rimaste nei paraggi delle Baleari o comunque al limite della 
autonomia degli aerei trasportati, fu largamente praticato sopratutto nei 
periodi più critici per gli inglesi; 


2) da parte italiana: 


a) impossibilità di sottrarsi alla ricognizione aerea nemica, 
« beftardamente incollata » per ore intorno alle nostre formazioni navali, 
fuori della portata dei cannoni; 

b) impossibilità per le Forze Navali principali di disporre della 
indispensabile protezione aerea, a distanza dalle coste superiore al modesto 
raggio d’azione degli apparecchi da caccia (che diveniva modestissimo 
quando si doveva dedurne un periodo, pur minimo, di permanenza nel 
cielo delle navi). Ne conseguì una gravissima limitazione operativa per 
le Forze Navali, non più d'alto mare ma quasi ridotte ad Unità costiere 
inutilmente imponenti; mentre invece, se esse fossero state organicamente 
completate con n.p.a., avrebbero potuto far sentire un ben diverso peso; 

c) cronica mancanza di tempestività nel concorso dei Reparti 
aerei offensivi all'azione della Flotta, malgrado lo slancio ed il valore 
degli aviatori. 

Gli esempi di tali conseguenze? Vediamo di ricordarne brevemente 
qualcuno: 


Battaglia di Punta Stilo (9 luglio 1940). - La presenza da parte 
inglese, di una n.p.a., oltre a proteggere la Flotta contro la rico- 
gnizione e gli attacchi dei bombardieri, consentì di sferrare attacchi 
di aerei siluranti nel momento più tempestivo: essi miravano a meno- 
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mare l'efficienza delle corazzate italiane, inferiori di numero ed armate 
di cannoni di minor calibro (le corazzate erano ancora le « capital ships »), 
in modo da costringerle all’azione risolutiva. Tali attacchi rivelarono 
sin da allora un nuovo carattere della battaglia aero-navale, che trovò 
poi a Capo Matapan la sua piena e per noi tragica estrinsecazione. Se lo 
attacco degli aerosiluranti inglesi non ottenne un materiale successo, 
iuttavia esso conseguì il risultato di scompaginare la formazione avversaria 
in un momento particolarmente delicato. 


Operazioni britanniche dell'estate 1940. - Durante Vestate 1940 
la Flotta inglese eseguì frequenti crociere, particolarmente nel Mediterraneo 
Orientale, proteggendosi con 1 caccia imbarcati sulle n.p.a. in maniera 
talinente efficace da conseguire una vera ecatombe dei ricognitori avver- 
sari, i vetusti e lenti Cant. Z 501. Ne risultarono perdite eosì elevate 
che, dal giugno al dicembre di quell’anno, il numero degli Ufficiali 
Osservatori che avevano iniziato la guerra si ridusse quasi del 50% (e, 
naturalniente, con ognuno di essi cadevano gli altri 4 membri dell’equi- 
paggio!). Ne derivò — quel che è ancor peggio — una deficienza di 
tempestive informazioni, per cui la Flotta italiana, in quel periodo rin- 


forzata dall'entrata in linea delle due corazzate da 25.060, perse le più 


favorevoli occasioni di incontro col nemico. 


Attacco su Taranto (11 novembre 1940). - Quest’attacco ebbe allora 
e in seguito vasta e certo meritata risonanza, sebbene occorra notare che, 
i risultati ottenuti non furono decisivi e riuscirono sotto un certo aspetto 
— non sembri paradosso l'affermazione! — persino salutari per la Marina 
italiana, la quale, attraverso Paccurato radicale irrobustimento delle strut- 
ture delle sue navi, riuscì da allora a incassare siluri in mare aperto 
con relativa disinvoltura, Zattacco fu reso possibile soltanto dallim- 
piego di velivoli di n.p.a., perchè in quell'epoca il raggio d'azione degli 
aerosiluranti inglesi non superava le 100-130 miglia: e il suo successo 
e da attribuire, oltre all'innegabile ardire degli equipaggi, alla loro 
mentalità e preparazione squisitamente marinare. 


Battaglia di Capo Teulada (27 novembre 1940). - Pochi giorni 
dopo Taranto la Flotta italiana è nuovamente in mare ed affronta le 
Forze Navali britanniche a sud della Sardegna. Un attacco di aerosilu- 
ranti inglesi della n. p. a. è sferrato nel momento più tempestivo, proprio 
mentre le nostre forze principali manovrano per realizzare il sostegno 
degli incrociatori già impegnati: l'attacco degli aerosiluranti riesce par- 
ticolarmente pericoloso, perchè, a contemporaneo all'azione navale con- 
dotta dalle Forze di superficie, avrebbe potuto determinare una situazione 
oltremodo grave » (1). 


FA 


(1) Dal rapporto del Comando Superiorebih mafe 
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Bombardamento navale di Genova (9 febbraio 1941). - Il felice 
apprezzamento della situazione operato da Supermarina che, mentre le 
Unità navali nemiche bombardavano Genova, fece trovare la nostra. 
Squadra, in forze superiori, dislocata al largo dell’ Asinara sulla linea 
di ritirata del nemico, fu frustrato dall’abbattimento dei due ricogni- 
tori che avrebbero potuto dare tempestive notizie (T.V. Manacorda e 
S.T.V. Viano), effettuato dai caccia della n.p.a. Grazie ad esso ed alle 
cattive condizioni di visibilità la formazione navale britannica riuscì 
a ritirarsi, evitando il logico epilogo della giornata, che avrebbe dovuto 
essere la sua totale distruzione (1). 


Battaglia di Capo Matapan (28 marzo 1941). - Senza addentrarci 
nell'esame di tale episodio, sul quale tanto è stato scritto, basterà rile- 
vare che la presenza di n.p.a. in un solo campo produsse sostanziali 
differenze nella ricognizione, nella protezione, nell’offesa contro le Unità 
nemiche. Della nostra ricognizione le documentazioni pubblicate hanno 
messo in luce le discontinuità e le incertezze: per contro quella inglese 
coronò alle ultime luci del tramonto, con una magnifica segnalazione 
di tutti gli elementi di moto delle navi italiane (compresa la formazione), 
una giornata nella quale gli aerei della n.p.a. avevano tenuto costante- 
mente sotto controllo le Unità nemiche. Nella protezione, alla forzata 
assenza dei caccia italiani — dovuta a ragioni di autonomia — è da 
contrapporre il servizio compiuto dai «a Fulmar » imbarcati sulla nave 
portaerei Venerable contro i nostri aerosiluranti e gli aerei tedeschi. 
Nell'offesa, infine, i tentativi inglesi di far sì che l'arma-aereo della 
Flotta sopperisse  all’insufficiente portata  dell'arma-cannone, rimasti 
infruttuosi a Punta Stilo ed a Capo Teulada, ebbero finalmente successo. 
Tale successo non fu pieno, perchè il rallentamento del Vittorio Veneto, 
conseguente ad aver incassato un siluro aereo, non fu sufficiente a farlo 
raggiungere dai cannoni delle navi da battaglia nemiche (sorte che toccò 
due mesi dopo alla corazzata tedesca Bismark); ma l’arresto del Pola, 
operato al tramonto dall'attacco degli aerosiluranti della n.p.a., deter- 
ming la sorpresa e Vinfelice esito della battaglia notturna. | 

Quel giorno la n.p.a. combattè con successo contro navi armate di 
cannoni ma disarmate di aerei, dimostrando in modo lampante l’insuf- 
finente portata dell'arma-cannone nei riguardi dell’arma-aereo: da quel 
giorno la portaerei da combattimento cominciò ad affrancarsi dalla sog- 
gezione della nave da battaglia per divenire poi essa stessa «la nave 
principale ». 


(1) Come è noto, su tale risultato influì decisamente anche un avvistamento 


di unità francesi — erroneamente scambiate per quelle nemiche da un aereo di 
Armera — che deviò le nostre navi verso Capo Corso mentre quelle inglesi si riti- 


ravano lungo le coste della Provenza. 
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Operazioni dell'estate 1941. - Il 24 agosto una nostra formazione 
navale, forte delle due maggiori corazzate, sbarra il passo a sud della 
Sardegna ad una Forza Navale nemica che, avvistata la nostra, si arresta 
all’altezza delle Baleari. La mancanza di caccia di protezione, dovuta 
‘all’inesistenza delle n.p.a. ed all’insutficiente autonomia dei caccia, im- 
pedisce alla nostra Squadra di inseguire quella avversaria nelle acque 
dove essa si è arrestata. 

Il 27 settembre un’imponente formazione britannica appoggia il 
tentativo di far passare un convoglio dal Mediterraneo Occidentale a 
quello Orientale. Le contrastano il passo una nostra Forza Navale e, tra i 
Reparti aerei, in -modo -particolare gli aerosiluranti della Sardegna. 
Questi ultimi, in un’ondata di attacco che desta l'ammirazione dello 
stesso nemico ed in cui cade il 50% degli aerei impiegati con alla testa 
il Comandante dello Stormo Colonnello Seidl, riescono a colpire con un 
siluro la nave da battaglia .Velson. Il mancato coordinamento dell’azione 
aerea con quella navale ed il ritardo nelle comunicazioni (dovuto in parte 
alla perdita di tutti e quattro i Comandanti di Reparto) impediscono 
alla nostra Forza Navale di sfruttare l'occasione propizia. Senza entrare 
nel campo dell'ipotetico, è lecito chiedersi: cosa sarebbe avvenuto quel 
giorno se gli aerosiluranti avessero decollato da una n.p.a., avessero 
agito in perfetto sicronismo con le Forze Navali ed i superstiti fossero 
tornati a lordo portando a viva voce tempestive e dettagliate notizie: 

Sul termine del 1941 si verificò per gli inglesi un periodo estre- 
mamente critico, dovuto, tra le altre cause, alla perdita della nave por- 
taerei Ark Royal (nonchè all'inutilizzazione delle due navi da battaglia 
di Alessandria, operata dai mezzi d'assalto italiani, ed al precedente 
affondamento delta terza ad opera di un sommergibile tedesco). L'assenza 
di n.p.a. da parte inglese influì decisamente sui risultati che per mare 
e per aria fu possibile ottenere contro la Flotta britannica in quel 
periodo e ne conseguì anche una notevole riduzione delle perdite dei 
reparti aerei impegnati contro di essa. 

Si giunse così al momento di massimo fulgore dell'Asse nella lotta 
in Mediterraneo: la primavera-estate 1942. Il rafforzamento dei Reparti 
aerei operanti e lu conquista di nuove basi potè farci conseguire notevoli 
risultati. Gli inglesi riuscirono tuttavia a sostenere le loro operazioni, 
soltanto intensificando Vimpiego delle n.p.a. Nella battaglia aeronavale 
del 13-15 giugno i residui del convoglio di Occidente sfuggiti ai pre- 
cedenti attacchi aerei capitarono sotto i cannoni della VII Divisione 
Navale a Pantelleria quando il grosso della scorta, comprendente due 
napa., aveva gia invertito la rotta verso Gibilterra:, dall'azione com- 
binata aerea e navale risultò la pressochè totale distruzione del convoglio. 
In totale, sommando questa azione al « di quì non si passa! » imposto 
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dalla nostra Forza Navale principale nei riguardi dell'altro convoglio 
partito da Alessandria, due sole navi mercantili su diciassette partite 
riuscirono a raggiungere Malta. 


In conseguenza nella successiva battaglia « di mezz’agosto » gli 
inglesi si fecero accompagnare da ben 4 portaerei e il loro appoggio 
risultò efficace perchè, sebbene una di esse fosse danneggiata ed una 
perduta (Eagle) all’inizio dell'operazione, una parte del convoglio — 
5 navi su li — riuscì a passare. Le perdite nemiche, particolarmente 
disastrose, furono dovute all’azione di Reparti aerei e di Unità Navali 
d'assalto e subacquee, essendo le nostre corazzate immobilizzate dalla 
mancanza di nafta. In quell’occasione, due nostre Divisioni di incro- 
ciatorì già in mare che avrebbero probabilmente potuto completare la 
opera di annientamento del convoglio, furono dovute richiamare a causa 
dell’impossibilità di fornire loro la protezione aerea, essendo la caccia 
tutta impegnata nella scorta alle formazioni da bombardamento. 


Nel valutare le conseguenze dell'assenza di navi portaerei da parte 
italiana, occorre tener presente che le fasi conclusive delle due battaglie 
citate furono combattute nella strozzatura centrale del Mediterraneo, 
perciò quasi sotto costa. Ma da parte inglese le navi portaerei fecero 
sentire la loro sanguinosa influenza sui Reparti aerei attaccanti e, in 
definitiva, sui risultati ottenuti. 

Dopo la battaglia aeronavale dell’agosto 1942, la mutata e sempre 
peggiore situazione strategica, il rapido declinare della relatività delle 
forze, il concentramento della lotta nel tragico corridoio tunisino, la 
penuria di nafta, l'impossibilità di un sufficiente appoggio aereo (ora 
anche basato a terra), impedirono alle Forze Navali principali italiane 
di ricercare ancora 11 combattimento, Ormai le migliori occasioni erano 
andate perdute; ed è molto dubbio che, se la loro predisposta estrema 
uscita per contrastare lo sbarco di Salerno non fosse stata resa impos- 
sibile dal sopravvenuto armistizio, le nostre Forze Navali, sprovviste 
totalmente di appoggio aereo per il sanguinoso salasso subito dalla 
Aeronautica (e ne pagò lo scotto la n.b. Roma’), sarebbero riuscite anche 
soltanto a portarsi all'ormai anacronistica portata dell’arma-cannone. 


Ci sembra di aver sufticientemente messo in rilievo come la passata 
guerra abbia ampiamente dimostrato le condizioni di insostenibile infe- 
riorità in cui viene a trovarsi, anche in Mediterraneo, un complesso navale 
costretto a fare athdamento unicamente su aerei basati a terra, rispetto 
ad un avversario dotato di n.p.a.; non essendo il concorso diretto con le 
Forze Navali degli aerei partenti da basi terrestri mai tempestivo e valido 
come quello degli aerei imbarcati. 
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La mancanza di navi portaerei ha, quindi, influito in maniera gravis- 
sima sull’estensione dei successi che le nostre Forze Navali hanno m 
talune circostanze riportato sul nemico e su quella degli insuccessi o dei 
disastri subiti. Ha talvolta paralizzata l’azione delle nostre Forze Navali 
o le ha esposte alla superiorità dell’avversario, che disponeva di questo 
indispensabile sostegno nella azione tattica. Ha falsato la mentalità diret- 
tiva della nostra lotta sul mare ed ha fatto sorgere problemi insolubili 
o che parevano almeno parzialmente solubili soltanto se vaghati sulla 
carta o col compasso. Ha reso irrimediabilmente disarmoniche le nostre 
Forze Navali al confronto delle opposte ed ha dato buon gioco al nemico 
nel progettare è nell’effettuare le sue azioni più redditizie. Ha impedito 
la concezione razionale e il progetto di apparecchi e di armi, massima- 
mente idonei a quelle azioni sul mare cui avrebbero dovuto partecipare, 
e la formazione tecnica e spirituale di equipaggi di volo particolarmente 
preparati a combattere in stretta concomitanza con le Unità Navali. 

In definitiva, l’inesistenza di n.p.a. non ha certo impedito ai nostri 
Reparti aerei basati a terra di sfruttare la particolare situazione geo- 
grafico-strategica del Mediterraneo per esercitare sul nemico la loro 
pressione, indipendente da quella navale: ma, causa preponderante se 
non unica, ha indubbiamente pressochè annullato l'efficienza della Flotta 
italiana, impedendo che la sua azione si sommasse a quella dei Reparti 
aerei strettamente impegnati. E, più che di una somma, come in tutte 
le questioni relative all’etficienza dei mezzi, si sarebbe sicuramente trat- 


tato di un prodotto! 


e 


Neacchtere dell'Atlantico. 


In tale scacchiere l’impiego delle n.p.a. si adeguò ai mezzi usati 
dal nemico, tenendo conto delle loro caratteristiche e possibilità per 
fronteggiarli nel modo migliore. A parte le sporadiche incursioni di 
Unità Navali maggiori germaniche e la minaccia contro i convogli 
di Murmansk esercitata da Unità di superficie dislocate nelle basi della 
Norvegia conquistate dalla Germania, gli avversari che gli anglosassoni 
si trovarono dinanzi in Atlantico furono soltanto i sommergibili tedeschi 
e italiani. L'impiego delle n.p.a. in tale Oceano avvenne dunque es- 
senzialmente in funzione antisommergibile. 

Già nel settembre 1959 la n.p.a. Courageous di 22.000 tonnellate, 
inviata in crociera antisom per proteggere con l'aviazione imbarcata 


i punti focali delle rotte britanniche, fu la prima vittima del sommer- 
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gibile, suo diretto avversario. Non è difficile identificare le cause di tale — 
insuccesso nelle circostanze in cul avvenne l’attacco: crepuscolo serale, 
sommergibile profilato contro la parte scura dell’orizzonte, insufficiente 
scorta navale, aviazione già tutta rientrata a bordo. Al momento dello. 
affondamento. il Courageous era dunque soltanto una nave a porta-aerei », 
non una nave « armata con aerei »! 


L'episodio si ripetè il 4 giugno 1940, all’epoca della ritirata anglo-- 
francese di Narvik: mentre la n.p.a. Ark Royal era stata dislocata in 
quel porto per proteggere con i suoi velivoli da caccia Vimbarco delle 
truppe — altra interessante forma d'impiego — la Glorious, gemella 
della Courageous, doveva trasportare i velivoli della R.A.F. che avevano: 
operato nella Norvegia settentrionale. Essa, che non poteva superare. 
la velocità di 17 nodi per deficienza di nafta, era scortata soltanto da. 
due cacciatorpediniere ed aveva a ‘tordo — oltre a quelli della R.A.F. 
— un limitatissimo numero di velivoli propri, fu sorpresa ed affondata 
da due incrociatori da battaglia « Scharnost » e « Gneisenau » mentre 
procedera senza esplorazione aerea. Le cause della sua perdita sono 
quindi, aggravate dalla limitazione di velocità, le stesse del caso pre- 
cedente. 


Nella battaglia aeronavale contro la corazzata tedesca Bismarck, 


del 23-27 maggio 1941 — posteriore quindi di due mesi a quelia di 
Capo Matapan — la n.p.a. trovò, anche in Atlantico, il suo impiego. 


caratteristico, che a quell'epoca consistè ancora nell’allungare il tiro 
dell'arma-cannone, più tardi doveva sostituirlo quasi completamente. 
L'episodio — ci sia consentita questa immagine — ricordò la napoleonica 
a marcia del cannone » per il contemporaneo accorrere da tutti i punti 
dell'Atlantico delle squadre inglesi sguinzagliate alla caccia del solitario 
corsaro tedesco, tendenti unitariamente allo scopo comune con manovra 
articolata e non rigidamente accentrata. Il Bismarck — come è noto — 
dopo aver affondato la nave da tattaglia Hood ed essere riuscito a rom- 
pere il contatto con le Unità che lo tallonavano, fu riavvistato dalla 
ricognizione aerea e ripetutamente colpito dagli aerosiluranti delle navi 
portaerei Victorius e Ark Royal, finchè la velocità ne risultò talmente 
ridotta da renderlo facile preda dei cannoni delle corazzate britanniche. 


L'impiego, in aperto Oceano, di un gruppo navale assolutamente 
sprovvisto di appoggio aereo contro un nemico che disponeva di radar, 
di navi portaerei e di velivoli siluranti era evidentemente anacronistico 
e doveva coneludersi, malgrado il brillante successo iniziale, con un 
epilogo catastrofico. Tl Bismarck non potè ripetere il successo difensivo 
del Vittorio Veneto perchè sprovvisto anche di quegli incrociatori e caccia 
che a Capo Matapan, col pararsi intorno ad essa, impedirono alla nave 
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da battaglia italiana di riportare ulteriori danni dai velivoli attaccanti: 
incrociatori e caccia, parte dei quali durante la notte, con il loro sacri- 
ficio salvarono, in ultima analisi, la corazzata italiana dal raggiungi- 
mento e dalla distruzione. La relazione ufficiale britannica sulla battaglia 
contro il Bismarck, nel rendere omaggio al valore .degli avversari, con- 
clude che essi « si erano strenuamente battuti, fino alla fine, per riportare 
alla Patria un prezioso strumento di guerra, disperatamente impiegato 
in modo inadatto ». 


Tra gli episodi citati e l'appoggio dei velivoli imbarcati allo sbarco 
in Normandia, le n.p.a. furono impiegate in Atlantico con specifico 
compito antisommergibile, se si fa eccezione dell’attenta guardia antinave 
da loro operata nell'estremo Nord dell’Oceano per i convogli di Mur- 
mansk, in un tentato attacco ai quali trovò la fine la n.b. germanica 


Scharnhorst (26 dicembre 1943). 


La n.p.a. di scorta fu anzi concepita e nacque proprio per la bat- 
taglia dell'Atlantico e ne fu la vera vincitrice, perchè le n.p.a. da 
«comi attimento, in numero limitato e soggette a numerosi altri obblighi. 
le lasciarono praticamente il campo — conie era logico — nella prote- 
zione dei convogli. 


- L'impiego delle n.p.a. nella battaglia dell’Atlantico, dopo alcune 
incertezze ed insuccessi iniziali, ebbe un graduale e lento sviluppo 
caratterizzato dalle seguenti fase successive (1): 


lè Fase: Adozione di rotte pattugliate da n.p.a. sugli atterraga! 
occidentali delle isole britanniche, — A tale periodo appartiene il citato 
affondamento del Couragecus: a causa della non disponibilità di un 
sufticiente numero di cacciatorpediniere, oberati in ogni settore da in- 
numerevoli richieste operative, tale forma d’impiego fu successivamente 


sospesa. 


~ 


2* Fase: Scorta di n.p.a. in funzione antiaerea e antisom, per 
i soli convogli particolarmente minacciati (1941-1942). — In conseguenza 
del poderoso rafforzamento dell’ Aviazione costiera britannica, i sommer- 
gibili tedeschi avevano dovuto spostare la loro attività verso il centro 
dell'Atlantico, fuori della portata di essa. Era nata intanto la nave 
portaerei di scorta, il cui rudimentale prototipo, l’Audacity, dopo aver 
inflitto sensibili perdite ai sommergibili nemici con l’instancabile pro- 
digarsi dell'Aviazione imbarcata, trovò la fine durante furiosi attacchi 


(1) Cfr. Le navi portaerei nella battaglia dell'Atlantico su Notiziario aero- 
navale. della « Rivista Marittima » di gennaio u. s. 
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di una muta di sommergibili ad un grande convoglio (dicembre 1941): 
in una fortunata azione notturna gli attaccanti poterono approfittare 
audacemente di circostanze favorevoli di luce e dell insufficiente numero 
di Unità Navali di scorta. A causa dell’ancora esigua quantità di n.p.a. 
ausiliarie, la nuova forma di protezione fu per allora limitata ai con- 
vogli più importanti e particolarmente minacciati. 


3* Fase: Estensione della scorta ai convogli da parte di n.p.a. 
ausiliarie, da un capo all'altro della rotta (1943). — Fu resa possibile 
dal graduale aumento della a M.A.C. Ships », contemporaneo all'entrata 
in funzione di gruppi navali autonomi di attacco. Grazie a tali prov- 
vedimenti i convogli Stati Uniti-Gran Bretagna poterono affrontare rotte 
più dirette, beneficiando della copertura aerea lungo tutto il percorso, 
senza dover passare in vicinanza dell'Islanda per porsi sotto la prote- 
zione dei Coniandi d’Aviazione Costiera. 

Il successo del sistema fu pari alle speranze e ben presto il ren- 
dimento dell'Aviazione imlarcata si rivelò superiore a quello dell’ Avia- 
zione costiera. Gli aerei imbarcati, già forniti di radar, furono per la 
prima volta muniti di proiettili razzo e l'impiego di tale arma, insieme 
a quello di un nuovo tipo di proiettore che poteva illuminare a distanza 
di un miglio il bersaglio individuato dal radar, si manifestò immedia- 
tamente etficacissimo contro i sommergibili attaccanti in superficie, 


P Fase: Costituzione e azione dei « Gruppi di sostegno » aero- 
navali (1943-1945). — Nella seconda meta del 1943 i sommergibili te- 
deschi, riforniti in mare da sommergibili-cisterna (le cosidette « vacche ») 
avevano trovato un campo d'azione ideale nella zona del medio Atlantico 
che aveva per centro le Azzorre, da cui muovevano all'attacco delle 
rotte più settentrionali battuti dai grandi convogli transatlantici. Era 
necessaria una sistematica caccia aeronavale, la quale non poteva essere 
esercitata che dagli aerei delle n.p.a. ausiliarie: nacquerò così le « Task 
Forces » antisommergibili, costituite da una pleiade di unità navali 
minori (Cacclatorpediniere, Fregate, Corvette, Sloops) raggruppate in- 
torno ad una o più portaerei di scorta. L'inaspettata comparsa di questa 
nuova forma d'impiego aeronavale e la tenace permanenza di tali gruppi 
di caccia nelle zone minacciate, contribuì decisamente al definitivo tra- 
monto dell'offensiva dei sommergibili germanici, come dimostrato dalla 
perdita della sola n.p.a. di scorta Block Island e di un cacciatorpediniere 
in confronto ai 67 sommergibili affondati ed ai molti altri danneggiati 
dall’ Aviazione imbarcata nel periodo in esame. Il « ponte » di riforni- 
menti stabilito dagli Alleati attraverso l'Atlantico con innumerevoli sa- 
arifici e perdite, poteva così essere definitivamente mantenuto. 
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Scacchiere dell'Oceano Pacifico. 


A causa delle immensità delle distese del Pacifico, l'impiego delle 
n.p.a. — strettamente accoppiato alla tecnica del rifornimento in mare 
per ogni tipo di nave ed in ogni condizione di tempo — trovò in quello 
Oceano, come era previsto, la sua sublimazione. Un accurato esame dei 
criteri d'impiego delle n.p.a. da parte dei due contendenti richiederebbe 
perciò una pur sommaria trattazione dell'intera campagna del Pacifico, 
cui non possiamo certamente accingerci in questa sede: ci limiteremo 
quindi a tentare di individuarli nelle loro linee principali, quali appar- 
vero nella prima grande lotta sinora combattuta sul a Grande Oceano ». 

Un detto comune è che a in guerra vince chi commette meno errori ». 
A parte l’indiscutibile, direi lapalissiana, verità di questa massima, in 
alcuni episodi-chiave delle operazioni belliche si manifesta, densa di 
imprevedibili conseguenze e al di fuori dei limiti della volontà e delle 
possibilità umane, la superiore volontà della Provvidenza o del Destino, 
come meglio può piacere chiamarla. 

Un chiaro segno di tale superiore volontà è, per noi, assenza delle 
n.p.a. americane dall'ancoraggio di Pearl Hartour il giorno dell'attacco 
giapponese, assenza che permise loro di sfuggire all «a olocausto » delle 
navi da battaglia. Mentre, infatti, i giapponesi avevano concentrato le 
loro n.p.a. in una a Forza d'urto », gli americani — malgrado le lezioni 
del Mediterraneo e dell'Atlantico del marzo e del maggio di quello stesso 
anno — non avevano ancora pienamente realizzato il sopravvento che 
sulla nave da battaglia stava prendendo la n.p.a. e consideravano tutt'ora 
quest’ultima come una a forza d'esplorazione » al servizio della linea 
delle corazzate. La radicale eliminazione delle navi da battaglia della 
Flotta del Pacifico, conseguente al fortunato attacco di Pearl Harbour 
ed al trionfo degli aerosiluranti contro il Prince of Wales e il Repulse 
immediatamente successivo, portò decisamente gli Stati Uniti a rivolgere 


i loro sforzi principali alla costruzione di n.p.a. e li costrinse — direi 
quasi loro malgrado — a valersi delle n.p.a. sfuggite al disastro di 


Pearl Harbour come di a navi principali ». 

Nacque così la a Carrier Task Force » americana, che inizialmente 
svolse missioni speciali. incursioni rapide con carattere di « colpo di 
mano », donde il nome impostole. 

Inizialmente essa fu costituita di una o al massimo di due n.p.a. 
ed alcuni incrociatori pesanti, con una limitata scorta di cacciatorpe- 
diniere. Tutto il periodo della a guerra difensiva » americana gravò sulle 
spalle della neonata, cui fu preminentemente assegnato il compito di 
arginare la marea d'invasione giapponese, mentre nella Madrepatria — 
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protetta dall'immensità degli spazi interposti — le industrie battevano 
ogni primato di rapidità e qualità nella produzione di mezzi bellici, 
raggiungendo nuove eccellenti mete nella tecnica delle navi e degli aerei. 

Principali caratteristiche della a Carrier Task Force » sono la ma- 
novrabilità e la rapidità. Per sfruttarle occorre attaccare. E le « Carrier 
Task Forces », che fanno capo — in quel periodo — alle portaerei Enter- 
prise, Levington, e Yorktown, attaccano, mentre i giapponesi continuano 
le operazioni offensive in grande stile, Protezione: le loro stesse azioni 
aeree a lungo raggio, che tengono occupate le forze aeree delle n.p.a. 
nemiche: un ottimo servizio meteorologico, che sfrutta la protezione dei 
fronti atmosferici del Sud Pacifico: un accurato servizio di intercettazione 
e decrittazione r.t. (che sarà la causa prima della « parata » al colpo 
giapponese di Midway e della conseguente svolta della guerra): e..... la 
buona fortuna, 

Sono di questo periodo di attività difensiva strategica contro forze 
superiori, preziosa fonte di insegnamenti per il miglioramento di ogni 
mezzo bellico e dell’armamento c.a. in particolare, le incursioni contro 
le Marshall e le Gilbert, contro Rabaul e Wake e contro Tokio (dal 
febbraio all'aprile 1942): quest’ultima, eftettuata dai ben noti bimotori 
B. 25 del Generale Doolittle decollati da una n.p.a. a 600 miglia di 
distanza dall’obbiettivo, influì decisamente sulla decisione dell’ Alto Co- 
mando Giapponese di allargare ancora il perimetro difensivo dell’Impero 
e, conseguentemente, sulla condotta e sulle sorti della guerra. 

Ma una vera tappa nella storia navale, paragonabile a quella del 
passaggio dalla marina velica alle navi a vapore, è rappresentata dalla 
data dell'8 maggio 1942 (battaglia del Mar dei Coralli). Se a Capo 
Matapan e nell’ Atlantico contro il Bismarck la n.p.a. aveva « fermato » 
delle navi nemiche ed il colpo decisivo era stato inferto dai grossi calibri 
delle corazzate, quel giorno la battaglia si svolge completamente, per 
la prima volta nella storia, tra due squadre che si combattono a « portata 
aeronautica » di 200 miglia, non adoperando il cannone che per difendersi 
dagli attacchi aerei (1). Ne è noto il risultato. Nel campo tattico le perdite 
sono all'incirca equivalenti: da parte americana la Lerington, 1 petro- 
liera, 1 e.t. e 66 velivoli: da parte giapponese 1 portaerei ed 80 aero- 
plani, oltre al danneggiamento di una seconda portaerei. Ma nel campo 
strategico 1 giapponesi furono obbligati a desistere dal progettato sbarco 
a Port Moresby, nella Nuova Guinea, risultato che probabilmente salvò 
dall invasione l’Australia e marcò un tempo d'arresto nell’allargamento 
del «a perimetro difensivo della più grande Asia ». 


(1) Cfr. Amm. Barior: Rétrospecticve du combat naval - Leçons du Pacifique 
de 1942 à 1945 su « Revue Maritime » di novembre 1947, recensito sulla « Rivista 
Marittima » del gennaio 1948. 
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E’ interessante notare che, ai primi di maggio 1942, i giapponesi 
avevano 5 portaerei nell'Oceano Indiano, 3 nei paraggi di Truk e Rabaul 
e 2 nelle acque metropolitane per le esigenze dell'addestramento. Questa 
dispersione può essere dipesa dall’allargamento eccessivamente veloce 
della macchia d'olio giapponese e dalle conseguenti esigenze di ogni 
settore: ma forse proprio 1 giapponesi, che riunendo le loro n.p.a. nelle 
« Forze d'urto » avevano ottenuto il grandioso successo di Pearl Harbour, 
non avevano ancora tompletamente realizzato che ormai la n.p.a. era 
divenuta « la nave principale » ed avevano così diviso non la parte 
ausiliaria ma le forze migliori della loro Flotta. 


Nei sei mesi seguenti alla battaglia del Mar dei Coralli si susse- 
guirono tre altre battaglie di n.p.a. a Midway » (giugno), le « Isole 
Salomone » (agosto), « Santa Cruz » (ottobre). La « portata aeronautica », 
dalle 200 miglia del Mar dei Coralli (12 volte maggiore della portata 
dei grossi calibri navali), passò a circa 220 miglia a Midway, a 280 
alle Salomone, per tornare a 200 a Santa Cruz. 

Due anni più tardi — nel giugno 1944 — alla battaglia delle 
Marianne, che è stata paragonata per importanza a quella dello Jutland, 
la « portata aeronautica » doveva raggiungere 400 miglia (cioè circa 
23 volte quella delle grosse artiglierie). 

Nel piano strategico dello Stato Maggiore imperiale giapponese la 
conquista di « Midway » tendeva ad aumentare la sicurezza nel Pacitico 
centrale: il secondo passo di quel disegno di ulteriore espansione, di 
cui il primo tentativo era già fallito nel Mar dei Coralli. Ai primi 
di giugno la Flotta giapponese, forte di 9 corazzate ‘e 5 portaerei (di 
cui però solo 4 fecero parte del gruppo impegnato nella battaglia) mosse 
dalle sue basi, scortando il convoglio con le forze d'occupazione : essa 
fidava anche nel fatto che le n.p.a. di cui gli Stati Uniti potevano 
in quel momento disporre, avendo partecipato alla battaglia del Mar 
dei Coralli in cui la Yorktown era rimasta avariata, non potessero spo- 
starsi tempestivamente nella zona minacciata, distante 5 miglia da quella 
del loro precedente impiego. 

Ma lAmmiraglio Nimitz riuscì a parare la botta, concentrando 
davanti a Midway l'Anterprise, la Hornet e la già riparata Yorktown, 
con l'aggiunta dei 90 velivoli situati sull'aeroporto di Midway (che. 
nel caso particolare, funzionò da n.p.a.). Tre n.p.a. e 300 aeroplani 
americani si batterono così contro 4 n.p.a. e 300 aeroplani nipponici: 
il risultato fu disastroso per i giapponesi, che perdettero tutte e quattro 
le n.p.a. e 273 velivoli contro il solo aftondamento della Yorktown: 
così, malgrado la sua enorme forza di corazzate la Flotta giapponese 


si dovette allontanare, rinunziando all'impresa. 
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La vittoria americana di Midway mise. in rilieve (1): 

a) l'essenziale vantaggio tattico del contendente che per primo 
riesce ad individuare e colpire le n.p.a. avversarie (donde l’ordine dato 
ai piloti americani « Carrier first »). 

b) il perfetto courdinamento tra la difesa contraerea e la caccia, 
che il 1adar consentiva agli americani; 

c) Vinutihta delle corazzate, quando non sono accompagnate 
dalle n.p.a.; 

d) la necessità di disporre, nelle battaglie di n.p.a., di molte 
unità, considerate le forti perdite che in genere si producono. 

La battaglia di Midway, distruggendo la spina dorsale delle forze 
ueronavali giapponesi, mutava totalmente la situazione strategica nel 
Pacifico e dava agli Stati Uniti la possibilità di prendere, sia pure in 
forma limitata, l'offensiva: era veramente — come dice il nome — 
il « mezzo cammino » nell’arco della guerra! 
~ La successiva battaglia delle « Salomone » (agosto) è caratterizzata 
dall'affondamento ‘lella piccola n.p.a. giapponese Zeyuzio di 7.000 tonn. 
e dalla perdita di 70 velivoli nipponici. 

Nell’ottobre, a a Santa Cruz », i giapponesi riuscirono invece a ri- 
portare un successo tattico, affondando l’Hornet e distruggendo 74 ve- 
livoli, senza perdere nessuna unità navale. Ma le loro perdite di aerei 
furono elevatissime ed anche le n.p.a. efficienti rimasero senza piloti. 

Il fatto nuovo di Santa Cruz è rappresentato dallinclusione della 
« Task Farce » delle nuove corazzate della classe « South Dakota », 
sufficientemente veloci per essere incorporate nelle formazioni di n.p.a. 
La differenza nei risultati conseguiti apparve sin d’allora lampante: la 
Hornet era scortata soltanto da 4 incrociatori — di cui due antiaerei — 
e andò perduta; l'Enterprise disponeva del South Dakota e di un in- 
crociatore ed il sistema combinato caccia-difesa contraerea abbattè ben 
115 velivoli su 180 che l’attaccarono. 

La nuova « Carrier Task Force » era ora sufficientemente forte’ per 
l'attacco a fondo, con tutti i vantaggi della mobilità, della velocità, 
della sorpresa e con una sufticiente protezione e potenza di fuoco, 

Le frequenti battaglie di n.p.a. combattute dal maggio all'ottobre 
del 1942 avevano stremato le due contendenti. Gli Stati Uniti erano 
rimasti con la sola Enterprise efficiente e soltanto l'aeroporto di Guadal- 
canal, sanguinosamente mantenuto, riuscì a far volgere, nell'isola, la 
bilancia a loro favore. Il Giappone, per contro, pur disponendo di alcune 


(1) Cfr. Amm. BrrxotTtI: Il potere aeromarittimo nella 2 guerra mondiale. 
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n.p.a. superstiti, aveva subito insopportabili perdite nelle munizioni della 
nuova « nave principale »: aeroplani e piloti, e, non avendone valutato 
‘esattamente il consumo, non era pronto a sostituirli. 

Così, mentre la lotta anche terrestre divampava nelle contesissime 
Salomone, si assiste ad una ripresa di battaglie notturne col cannone 
da parte delle navi di superficie: Savo nell'agosto, Capo Esperance nel. 
l’ottobre, Punta Lunga di Guadalcanal (14-15 novembre), Tassafaronga 
(30 novembre), che proseguono nel 1943 nella Nuova Georgia e a Bougain- 
ville. La battaglia di Savo è, in un certo senso, paragonabile a quella 
di Capo Matapan per la sorpresa che i giapponesi riescono a realizzare 
e per le alte perdite che infliggono agli americani, pur essendo questi 
ultimi 


a differenza dei nipponici — muniti di radar. 

La forzata tregua delle battaglie tra portaerei, data la differenza 
di potenzialità industriale e la maggior facilità per PAmerica di ar- 
ruolare gran quantità di personale di più rapida specializzazione, non 
poteva andare che a vantaggio degli Stati Uniti. Così, mentre la Flotta 
nipponica provvedeva a rinforzarsi con la costruzione di n.p.a. di scorta 
e tentava la trasformazione di navi da battaglia in n.p.a.. rimanendo 
in parte inattiva, gli americani, con tutte le industrie efticientissime 
al servizio della guerra, nell'indugio nemico miglioravano e ingrandivano 
sempre più la loro Flotta, a sfornavano » portaerei e accentuavano la 
offensiva. Non più le n.p.a. ed 1 loro aerei, ma gli aeroporti terrestri, 
che i giapponesi avevano ritenuto delle portaerei inaffondabili, sono 
ora l’obiettivo dell'Aviazione di Marina statunitense. 

Il potere aeronavale americano conquista gradatamente il controllo 
del Pacifico e si manifesta con una collana di gigantesche operazioni 
anfibie che, lasciando a volte nelle retrovie importanti basi giapponesi 
destinate a cadere per consunzione per l'impossibilità di rifornirle, mira, 
di riconquista in riconquista, al territorio metropolitano nemico. 

Le « Carrier Task Forces » e le fotte d'invasione si ripartiscone 
ora più nettamente i compiti. Alla seconda sono aggregate le n.p.a. 
di scorta, attrezzate per le nuove esigenze di appoggio ravvicinato alle 
operazioni di sbarco, nonchè le vecchie navi da battaglia, lente ma otti- 
mamente idonee per il bombardamento contro costa, per il fuoco d'ap- 
poggio alle operazioni di sbarco e per la difesa ravvicinata delle forze 
anfibie contro le unità di superficie. La nuova « Fast Carrier Task Force » 
prende invece una forma del tutto diversa dalla piccola sua progenitrice 
del 1942. | i 

Il suo compito strategico è quello di merociare in vaste zone del 
Pacifico, a copertura delle massiccie flotte anfibie d'invasione, neutra- 
lizzando i campi d'aviazione giapponesi sparsi per le isole dell'Oceano 
e mantenendo le flotte di superficie nemiche lontane dalle rotte degli 
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sbarchi americani. Man mano che le operazioni si avvicinano alle basi 
metropolitane giapponesi il principio della concentrazione delle forze 
diventa sempre più imperativo e la concentrazione strategica si tramuta 
in una concentrazione tattica quasi continua. 

La « Carrier Task Force » di questo periodo (1944-1945) è ora una 
superba Flotta di superficie, organizzata in modo da avere le n.p.a. come 
Unità di prima linea e tutte le altre navi con compiti specificamente 
difensivo. Essa varia per potenza e numero di unità, arrivando sino a 
comprendere ben 15 n.p.a., da 6 a 8 navi da battaglia, da 8 a 12 in- 
crociatori e circa 75 cc.tt. Non potendo, evidentemente, una così vasta 
flotta manovrare come una singola unità tattica, essa è divisa in « Task 
Groups », che operano entro un raggio di circa 10-20 miglia l’uno dal- 
l’altro, ciascuno al comando di un Contrammiraglio e costituito da pa- 
recchie n.p.a., due navi da battaglia, alcuni incrociatori ed una propria 
scorta di cacciatorpediniere. Sue armi offensive sono, non più i proiettili, 
ma ïe mitragliere, gli spezzoni da 45 Kg., le bombe da 450, i razzi 
da 127 mm. ed i siluri lanciati dagli aerei: gli aerei stessi, insomma. 
Sue armi difensive, l'efficienza dei suoi aerei da caccia, i pezzi navali. 
ed antiaerei da 127/38 e le mitragliere da 40 e da 20 mm.: il tutto 
coordinato e guidato dal radar. 

Della forza di queste formazioni può dare un’idea anche la sola 
cifra seguente: durante il 1944 nel Pacifico (escluso il Pacifico Sud- 
occidentale) furono distrutti 6.650 aerei giapponesi: di essi, circa 5.450 
(pari all’82%) furono eliminati dagli aerei delle n.p.a.! 

La battaglia decisiva delle « Marianne » (o delle Filippine Orientali, 
come alcuni la chiamano) del giugno 1944, avviene, a distanza di 400 mi- 
glia, tra due di queste gigantesche Forze Navali, comprendenti la giap- 
ponese 9 e l'americana 15 n.p.a. E` l'estremo tentativo della Flotta 
nipponica di sbarrare il passo al nemico, che si addentra sempre più 
verso il cuore dell'Impero: se riuscisse, la guerra avrebbe una nuova 
svolta. La sconfitta giapponese segna invece a via libera » sul mare agli 
americani, per la conquista delle Filippine ed oltre. 

Un'altra concezione della guerra navale risulta capovolta: quella 
dell’incursione. Invece della missione « andare e tornare » l'Ammiraglio 
Mitscher, comandante la famosa « Task Force 58 », inaugura il nuovo 
concetto: « andare e restare ». Dopo un primo attacco di riconoscimento, 
gli aerei delle n.p.a. ritornano a bordo per rifornirsi di piloti, di bombe 
e di munizioni e rinnovare i loro attacchi sino all'esaurimento dei mezzi 
d’offesa. In continua spola tra le basi e la « Carrier Task Force » na- 
vigano petroliere e navi-rifornimento di viveri e munizioni, scortate 
alla lor volta da n.p.a. ausiliarie, incrociatori e cacciatorpediniere: il 
tutto riunito nei costituiti « Support Groups ». Le n.p.a. da combatti. 
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mento si riforniscono da essi ed il ciclo cosi continua, sino alla totale 
distruzione degli obiettivi prescelti, spesso con azione concomitante a 
quella delle forze anfibie d’invasione. 

Questa forma d’impiego, che permette la conquista di posizioni 
fortemente difese per mezzo di poderose operazioni anfibie, rinnova, 
in un certo senso, il blocco ravvicinato delle coste nemiche e l’assedio 
prolungato delle piazze marittime, forme di guerra che sembravano re- 
legate nelle pagine della storia meno recente. 

Alle operazioni delle Flotte aeronavali bisogna ormai sommare la 
offensiva con bombardieri a grande raggio (B. 29), iniziata nel novem- 
bre 1944 dalle Marianne, riconquistate dal potere marittimo, allo scopo 
di preparare il terreno all’invasione del territorio metropolitano giap- 
ponese. Da parte loro, gli aerei navali, il 16 e 17 febbraio 1945, alla 
vigilia dello sbarco di Iwo-Jma, spazzano la regione di Tokio con 
1.200 aeroplani; e il 18 e 19 marzo 1945, alla vigilia dello sbarco di 
Okinawa, attaccano la grande base di Kure con 1.500 aeroplani. Scate- 
nato questo attacco, la Flotta di Mitscher permane nei mari intorno 
ad Okinawa per ben 58 giorni, cioè per tutta la durata dell’assedio del- 
l’isola. 

Terminato in giugno le operazioni di Okinawa, la Flotta americana, 
agli ordini dell’Ammiragho Halsey si concentra nel Golfo di Leyte 
per l'attacco finale contro il Giappone, essendo lo sbarco risolutivo pre- 
visto per il novembre. A partire dal 10 luglio, gli aerei delle portaerei 
iniziano l'attacco agli aeroporti della piana di Tokio e 4 giorni dopo 
entrano in azione le corazzate dell’ Ammiraglio Schafroth per bombardare 
la costa di Kimaishi, mentre le forze leggere iniziano il blocco ravvi- 
cinato delle isole nipponiche. Il « metodo Mitscher », applicato questa 
volta non solo agli aerei ma anche ai cannoni, è prolungato per 7 set- 
timane, sino alla fine di agosto 1945. 

Sconvolte le sue industrie e le sue città, distrutte la Marina mer- 
cantile e quella militare, alla vigilia dell'invasione, il Giappone accoglie 
ormai la bomba atomica come un'occasione che gli permette di anti- 
cipare la resa. 


* “% & 


Gli avvenimenti esposti riguardano il passato, seppure a noi ancor 
molto vicino, e — naturalmente — lo studio del passato deve servire 
per l'avvenire. 

Come in un effetto di dissolvenza lasciamo perciò sparire le accennate 
graziose visioni della guerra nel Pacifico: lasciamo alle Grandi Potenze 
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oceaniche le gigantesche portaerei del presente ed ancor più del futuro, 
che potranno consentire l’attacco ad obiettivi posti nei mari interni 
e nel loro rei:roterra, anche rimanendo le « piattaforme navali » al di 
fuori di essi e tentiamo un rapidissimo a colpo d’obiettivo » sul futuro 
impiego delle n.p.a., particolarmente nei mari ristretti. 

Senza sconfinare in un campo di ipotesi operative e di previsioni 
tecniche, occorre rilevare che allo stadio attuale e sicuramente per moito 
tempo ancora (si sarebbe tentati di dire: per sempre, ma chi può ipo- 
tecare una parola così assoluta?), il potere aereo non potrà sostituire 
il potere marittimo nella sua funzione fondamentale di economico vettore 
di grandi masse di beni, di merci, di uomini. Finchè durerà tale funzione. 
del potere marittimo, permarrà lo scopo bellico delle Marine Militari 
di proteggere il proprio traffico, di insidiare e interrompere quello nemico. 

Ora, chi saranno, in un prossimo futuro, gli avversari più peri- 
colosi del traffico marittimo? 

Le possibilità offerte dalla tecnica ai moderni aerei da offesa a lungo 
raggio permettono e sempre più permetteranno loro di ricercare e colpire 
1 rifornimenti marittimi anche molto lontano dalle basi di partenza. 
Sono inoltre da tener presenti le nuovissime possibilità offerte al som- 
mergibile dal rivoluzionamento tecnico cui esso è stato recentemente sotto- 
posto, che presumibilmente gli consentiranno di superare in massima parte 
le forme di contrasto oppostegli nel corso del recente conflitto, tornando 
a farne un’arma temibilissima. D'altra parte, le grandi navi corazzate 
sembrano destinate — questa volta davvero — a venir atrofizzate dallo 
sviluppo stesso della tecnica aerea e subacquea, dall'eventuale impiego 
della bomba atomica, e sopratutto — nel caso concreto — dall’impostazione 
strategica del problema operativo dei due grandi blocchi che si contendono 
il dominio mondiale: gli Stati Uniti infatti, come si è visto, si sono 
affrettati a disarmare le loro navi da battaglia. 

In caso di conflitto, il traffico troverà quindi nell’aereo e nel som- 
mergibile i suor nemici peggiori. 

Ora, è provato che a tali forme di attacco si reagisce principalmente 
con aerei, continuamente presenti ed unitariamente operanti con le Forze 
Navali specializzate. Non tanto, quindi ragioni assolute di autonomia 
— peraltro ancora ben diversamente valevoli per i leggeri aerei difensivi 
(caccia e combattimento antisom) che per i pesanti aerei da offesa a 
lungo raggio — quanto i concetti della continuità, della tempestività 
e dell'unità d'azione con le Forze Navala impongono che gli aerei 
destinati alla difesa del traffico « stiano di casa » con esso, anche in 
mari relativamente ristretti. | 

Ne segue il corollario che per il futuro sono mantenute, anche in 
tali mari, necessità e possibilità di impiego delle n.p.a. di scorta. 
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Le stesse ragioni ci fanno ritenere che la n.p.a. da combattimento. 
di un tipo leggero (11.000 - 15.000 tonnellate), veloce (32 - 34 nodii, 
armata di un numero di aerei già abbastanza rilevante (45-50), appaia 
destinata a sostituire nella loro funzione offensiva, contemporaneamente 
le navi da battaglia e gli incrociatori, nei mari relativamente ristretti 
come altrove: marcando, rispetto ad essi, il fondamentale punto di 
vantaggio di poter sbarcare con la massima facilità il suo armamento 
principale per impiegarlo da terra quando le condizioni di estrema ri- 
strettezza di un bacino lo permettano o lo richiedano; di poterlo reim- 
barcare quando sia necessario. 


Ci sembra, in definitiva, che la flotta di una Marina di media 
potenza, in un futuro non troppo remoto ed in qualunque ipotesi d 
conflitto, anche se i suoi compiti principali e più evidenti dovessero 
limitarsi alla protezione del proprio traffico ed all’attacco di quell 
nemico in mari ristretti, dovrà essere imperniata intorno ad un sia pur 
piccolo nucleo: 


— di n.p.a. da combattimento leggere e veloci, destinate a sosti- 
tuire nella loro funzione offensiva le grandi Unità di superficie, che 
potranno forse rimanere, almeno in parte e se opportunamente modificate. 
con funzione difensiva spiccatamente contraerea; 


— di n.p.a. di scorta, cui resterà affidato il compito della prote- 
zione diretta del traffico, in armonica unità d’azione con le Unità navali 
specializzate. 

Anche per una Marina piccola ma completa ed armonica, che aspiri 
a rapprentare, in pace e in guerra ed in qualunque schieramento venga 
incastonata, un fattore di dignità e di relativa autonomia nazionale 
(dacchè l'indipendenza assoluta delle Nazioni sembra essere un ricorl 
del passato!), le n.p.a. costituiranno dunque le « capital ships » delli 
flotta. 
La Marina olandese, pur se specificamente rivolta alla difesa del 
suo impero coloniale, ce ne fornisce un chiaro esempio. 


Franco MICALI 
Capitano di Corretta 
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i La Squadra dell'Ammiraglio De er parte da Napoli ” 
(27 Aprile 1848) 


CENTO ANNI FA 


LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848‘) 
V. - LA MARINA DELLA RIVOLUZIONE SICILIANA 


Formazione. 


Il 12 gennaio 1848 trovava la Sicilia completamente priva di una 
organizzazione militare. Gli uomini ed i Capi della rivoluzione sapevano 
soltanto di volere e di dovere'lottare contro i borbonici per riconqui- 
stare la libertà che da più di trenta anni era stata ‘tolta alla loro terra: 
alla lotta essi si avviavano e partecipavano raggruppati in squadre ed 
organismi irregolari dove non esisteva altra gerarchia che quella del 
valore. | 

Ma, pur combattendo contro un nemico numeroso e bene armato, 
i pochi finirono con l'avere ragione dei. molti e dopo poco più di 
venti giorni l’esercito borbonico abbandonava Palermo ‘e, successiva- 
mente, quasi tutta l'isola. Restava infatti in suo potere la Cittadella di 
Messina con tutto il sistema fortificato circostante, che invano gli 
insorti siciliani tentarono per mesi e mesi di conquistare e che poi 
costituì la base di partenza delle operazioni per la riconquista dell’isola. 

Nondimeno, se è vero che la Sicilia iniziò la sua rivoluzione senza 
una preventiva organizzazione delle forze degli insorti, è altrettanto 
vero che fin dai primi giorni della lotta vi fu chi si preoccupò di questa, 
facendo anche rilevare l’importanza e la necessità della creazione di 
una Marina da guerra nazionale, 

Fu fra questi Salvatore Castiglia, che, educato alla vita del mare 
nel Seminario Nautico di Palermo e dotato di vasta esperienza mari- 
nara, scese fra i primi in lotta contro il nemico della libertà Siciliana e 
comprese anche che sul mare, oltre che sulla terra, bisognava impostare 
il problema difensivo della Isola (1). 


— 


(*) Continuazione: vedi fascicolo precedente. 


(1) Cfr. A. Sansone: Storia del R. Istituto Nautico. Palermo, 1892, pag. 115 
e seguenti. 
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E già fin dal 20 gennaio si costituiva in Palermo un Officio di 
Marina da cui dipendevano gli uffici dei porti della Sicilia e le squadre 
irregolari di marinai cannonieri che operavano a Palermo ed a Mes- 
sina (1). A capo di queste veniva nominato lo stesso Castiglia, meimtro 
del 2° Comitato (della Guerra e Sicurezza) ed organizzatore delle syuadte 
di marinai cannonieri già ricordate e di un Arsenale di artiglieria 
improvvisato, all'indomani del 12 gennaio, nel Palazzo Gela di Pa- 
‘-lermo (2). 

Con la resa delle truppe che occupavano il Forte di Castellammare, 
avvenuta il 4 febbraio, i Lorbonici evacuavano completamente Palermo 
ed il Comitato Generale di Sicilia, costituitosi già in: Governo provvi- 
sorio, sì preoccupava di dare un primo assetto alle forze armate della 
nazione siciliana. H 25 febbraio veniva pertanto approvata la costituzione 
di un Corpo della Marina Nazionale Siciliana (3). 

L'organico di detto Corpo comprendeva lo Stato Maggiore, 4 com- 
pagnie di marinai, della forza di 100 uomini ciascuna, che avrebbero 
dovuto fornire gli equipaggi per le unità navali, ed 1 compagnia di 
fanteria di marina, di pari forza, direttamente dipendente dal Comandante 
Generale del Corpo. - 

Completava inoltre l'organico un quadro completo degli Ufficiali e 
Sottufficiali che avrebbero dovuto reggere gli Uffici di Porto delle prin- 
cipali città dell'Isola, e degli effettivi dell'Arsenale del Corpo, che 
avrebbe avuto sede in Palermo ed a capo del quale sarebbe stato posto 
un Capitano di Fregata. 


In conseguenza di quanto sopra, il 1° marzo veniva emanata una 
ordinanza per l'arruolamento volontario del costituendo Corpo. In essa 
sì stabiliva una ferma di 4 anni ed il riconoscimento della qualifica di 
marinaio di 1" classe per coloro che avrebbero dimostrato di aver navigato 
« per diversi anni » su bastimenti mercantili (4). 


(1) Cfr. Peqolamento prorvisorio per le squadre, in Collezione Officiale degl 
atti del Comitato Generale di Sicilia. Palermo, 1848, p. 12. 


(2) Cfr. G. Lopni: Memorie relative al marino Salvatore Castiglia. Palermo. 1861, 
pp. 7-8. 
(3) Cfr. Collezione Ofneiale, cit., p. 141. 


(4) Cfr. ivi, p. 201, La « forza attiva » del Corpo. costituita dalle 4 compagnie 
di marinai, ammontava alla fine del marzo 1848 a 452 uomini. Tale forza venne 
progressivamente aumentata. per la formazione di nuovi reparti, a 598 uomini nel 
luglio; 705 nel settembre; 823 nel dicembre; 999 nel febbraio 1849 (cfr. A.S.P.A.) 
Archivio di Stato di Palermo, Tesoreria Generale, vol. 1641, f. 44, 64, 70, 91 e, per 
i dati del febbraio 1849, G. La Farina: H Ministero di Guerra e Marina dal 24 set- 
tembre 1848 all'8 febbraio 1849, Palermo, 1849. p. 5]. Dagli stessi documenti risuita 
inoltre che il numero degli Ufficiali variò da un minimo di 15 (marzo 1848) ad un 
massimo di 55 (febbraio 18-49). 


CENTO ANNI FA: LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 269 


¢ 
Armamento. 


Sistemati i quadri della nuova Marina nazionale occorreva approntarne 
i mezzi e l'armamento, e Salvatore Castiglia, nominato Comandante 
Generale del Corpo, presentava in proposito un suo progetto al Governo 
provvisorio. In esso il Castiglia, mentre da un lato considerava essenziale 
il rapido allestimento di una flotta che potesse validamente contribuire 
alla difesa delle coste dell'Isola, dall'altro metteva opportunamente in 
rilievo che il fare costruire appositamente per la Marina Nazionale delle 
unità a vapore avrebbe comportato uno sperpero di tempo prezioso, oltre 
a gravare sulle finanze dello Stato in maniera notevole. Egli pertanto 
consigliava l'acquisto di quattro grossi mercantili già usati. 

L'acquisto si sarebbe dovuto fare in Inghilterra poichè ivi — per 
legge — tutti i piroscafi di stazza superiore alle 300 tonnellate dovevano 
essere costruiti in maniera da potere essere facilmente trasformati in 
unità da guerra. 


Le 4 navi, opportunamente armate, sarebbero entrate a far parte della 
Marina Siciliana in brevissimo tempo e la spesa per il loro acquisto ed 
adattamento non sarebbe stata troppo gravosa. 

Indutbiamente la durata di tali unità sarebbe stata di gran lunga 
inferiore a quella di unità appena varate, ma tale soluzione era imposta 
dal fattore tempo, giacchè, come faceva giustamente rilevare l’autore del 
progetto, occorreva prepararsi rapidamente per opporsi ad un eventuale 
ritorno, « armata manu », del Borbone (1). 

Il progetto Castiglia non ebbe però soverchia fortuna perchè, pre- 
sentato ai primi di marzo, fu lasciato dormire per molto tempo e solo 
il 16 aprile fu riesumato dal Ministro Paternò, che, fattolo suo, lo 
presentò alla Camera dei Comuni ottenendone l'approvazione col conse- 
guente stanziamento di 500.000 onze (2). 

Se però problematico era l’approntamento delle unità di grosso ton- 
nellaggio, che, come si è detto, dovevano essere acqui- tate all’estero, 
non altrettanto difficile era l’equipaggiamento del naviglio minore, 
sebbene le disponibilità di unità mercantili nei porti siciliani, atte ad 
essere trasformate in unità da guerra, non fossero tali da permettere di 
allestirne un rilevante numero. 


(1) Cfr. G, La Masa: Documenti della rivoluzione siciliana del 1847-49. 2 voll., 
Torino, 1850, Vol. II, pp. 342-43. 


Na, Cfr. Atti delle Assemblee del Risorgimento. Roma, 1911. Sicilia, vol. I, 
D. 2. 
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Pur ngndimeno, superando ostacoli di natura tecnica non indifferenti. 
si riuscì a dotare la Marina siciliana di 1 corvetta a vapore Palermo, 
armata con 4 cannoni da 18 e con un equipaggio di 4 Ufficiali 
e 87 uomini (l), ed 1 brigantino a vapore, il Peloro, dotato di un numero 
imprecisato di cannoni di medio calibro e di un equipaggio di 4 Uff- 
ciali e 32 uomini (2). | 

In aprile venivano stanziati i fondi, 200 onze, per allestire ed 
armare, presso un arsenale privato di Trapani, 8 barche cannoniere, 
mentre un egual numero di unità similari si armava, quasi contempora- 
neamente, in Messina (3). Fra maggio e luglio poi entrarono in servizio 
6 barche cannoniere costruite nell’arsenale di Palermo, 1 brigantino a 
vela, il Trinacria, armato di cannoni di piccolo calibro e con equipaggio 
di 2 Ufficiali e 12 uomini, e 3 barche cannoniere, donate alla Nazione 
dalla città di Siracusa (4). L'armamento delle barche cannoniere, il cui 
equipaggio variava da un minimo di 17 ad un massimo di 24 uomini. 
consisteva in 1 cannone, da 18 o da 12, piazzato a prua dell’imbar- 
cazione (5). 

Completavano i quadri delle Unità della Marina siciliana 2 mercan- 
tili a vapore di medio tonnellaggio, il Vesuvio ed il Giglio delle onde, 
che, armati con un cannone di piccolo calibro, venivano usati come 
trasporti militari (6). i 


Attività. 


Per la verità dei fatti non possiamo dire, trattando della Marina 
Siciliana, che essa abbia svolto delle vere e proprie missioni di guerra, 
e d’altro canto sarebbe stato insensato affidarle compiti che in partenza 
si sapeva che non avrebbero potuto risolversi che in una vittoria 
dell'avversario. 


(1) L'Unità fu donata al Governo rivoluzionario da una Società Sic. di navi. 
gazione (cfr. Il Cittadino, giornale poligrafico-politico, n. 18 del 23 maggio 1948). 
Caduto il Governo rivoluzionario essa entrò a far parte della flotta borbonica con il 
nome di Aquila. Per il numero det componenti l'equipaggio cfr. A.S.P.A.: Teso- 
reria fien., vol. 1641, f. 54, 114. 


(2) Cfr. A.S.P.A.: Tesoreria Cen., vol. cit., f. 54, 123. 
(3) Ivi, f. 203. 


(1) Ivi. f. 54, 58. 70, 180, e per le cannoniere donate da Siracusa, Giornale Of- 
ficiale del Governo di Sicilia, n. 10 del 12 maggio 1848. 


(5) Cfr. Il Cittadino, suppl. al n. III del 2 giugno 1848. 
(6) Cfr. A.S.P.A.: Tesoreria Gen., vol, cit., f. 174, 178. 


Land 
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Troppo palese era infatti la sperequazione delle forze navali in 
campo dalle due parti per potere aspirare ad un successo delle Unità 
siciliane e questo mostrarono di capire il Castiglia e gli altri uomini 
che con lui avevano lavorato per la costituzione e la organizzazione del. 
Corpo di Marina, sia evitando di porre a diretto contatto del nemico 
le sparute forze navali siciliane, sia interessandosi attivamente perchè 
ne fosse completato l’armamento. Questo stato palese di inferiorità in 
cui essa si trovava non impedì però alla Marina siciliana di tentare 
imprese che, inserite nel quadro della situazione generale esistente nel 
Tirreno — praticamente in mano dei borbonici — e tenendo presente 
le vaste possibilità operative della flotta nemica, acquistano una par- 
‘ticolare importanza. E già a pochi giorni dall’inizio della rivoluzione 
essa portava a compimento la sua prima missione di guerra. 

Per venire incontro alle continue richieste di armi ed armati pro- 
venienti da Messina, il cui popolo si batteva accanitamente contro le 
truppe borboniche a-serragliate nella Cittadella, il Comitato rivo- 
zionario di Palermo decideva di inviare in quella città i rinforzi ri- 
chiesti. Considerazioni di indole pratica, determinate dallo stato 
pietoso delle strade, rese impraticabili dalle lunghe piogge invernali, 
e dalla necessità di far giungere a destinazione nel più breve tempo 
possibile gli aiuti invocati, indussero il Comitato ad ordinare il tra- 
sferimento degli armati via mare. | 

L'esecuzione dell’impresa, che si presentava non scevra di pericoli 
per il blocco del golfo di Palermo, posto in atto da alcune Unità della 
flotta borbonica, che appoggiavano la resistenza del forte di Castellam- 
mare, venne affidata al Castiglia. 


Questi prese il comando del piroscafo Palermo, e, armatolo, lo 
equipaggiò con i migliori elementi delle squadre di marinai cannonieri 
alle sue dipendenze. Al tramonto il Castiglia imbarcava 400 uomini e 
20 barili di polvere, ed a notte si allontanava dalla riva e, costeggiando 
fino alla estremità del golfo, riusciva ad eludere felicemente il blocco 
nemico. Nella stessa notte egli giungeva a Barcellona e, sbarcati 
uomini e materiali si rifugiava nella baja di Olivieri — 13 miglia 
a Sud-Ovest di Barcellona — dove attendeva il sopraggiungere della 
notte per fare ritorno a Palermo, nella cui rada rientrava eludendo, 
per la seconda volta, il blocco Borbonico (1). 


Sempre in considerazione della particolare situazione esistente in 
tutto il mare circostante l’isola, da noi già accennata, merita a parer 
nostro, di essere ricordato il contributo portato dalla Marina siciliana 


(1) Cfr. G. Lopr: op. cit., pp. 8-9. 
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al trasferimento nell'Italia settentrionale dei volontari comandati da 
Giuseppe La Masa e lo sbarco sulle coste Calabre del Corpo di spedi- 
zione del Generale Ribotti. 

Da ricordarsi è inoltre il ciclo operativo svolto da alcune unità 
leggere nella zona di Messina in appoggio alle operazioni condotte 
sulla terraferma per la conquista della zona fortificata della Cittadella. 
rimasta in possesso dei borbonici. 

IHR 17 aprile del ‘48 il Parlamento approvava all'unanimità la 
richiesta avanzata da Giuseppe La Masa di organizzare un Corpo di 
volontari da inviare sui fronti dell'Italia settentrionale «e per soccor- 
rere i fratelli di Lombardia nella santa guerra  dell’indipendenza 
italiana ». 

Il governo incaricato di approntare i mezzi per l’attuazione di 
quanto approvato dal Parlamento, décideva di destinare al trasporto 
della spedizione la corvetta a vapore Palermo, che, in quel momento, 
era quanto di meglio, per armamento e velocità, potesse disporre la 
Marina siciliana 

La Masa ed i suoi 100 volontari della Legione siciliana si imbar- 
carono il 17 sera, ed in piena notte la nave lasciava Palermo. 

Sulla stessa unità avevano preso posto, perchè inviati dal Governo 
siciliano come commissari straordinari presso i governi di Roma, delta 
Toscana e della Sardegna, Emerico Amari, il barone Casimiro Pisani 
e Giuseppe La Farina (1). 

Quest'ultimo, scrivendo poco tempo dopo di questo viaggio così 
sj esprimeva: «..... partimmo immediatamente sul primo legno dé 
guerra, il quale aveva inalberato la nostra bandiera tricolori. Sfi lando 
i 20 vapori da guerra del tiranno di Napoli, noi abbiamo attraversa 
il Mediterraneo conducendo con noi i 100 giovani volontari che sotto 
il comando di La Masa..... vanno alla santa crociata della Lombardia » (2). 

Il 19 la corvetta siciliana faceva il suo ingresso nel porto di Civi- 
tavecchia, dopo un viaggio svoltosi senza incidenti, e la bandiera na- 
zionale di Sicilia, che compariva per la prima volta sul mare d’Italia. 
veniva salutata con 21 colpi di cannone. 

Lasciati i Commissari del Governo, l'unità continuava il suo 
viaggio fino a Livorno, e quì, fra l'entusiasmo generale del popolo, 
sbarcavano 1 volontari di La Masa, 


(1) Cfr. G, La Farina: Istoria documentata della rivoluzione siciliana. Capo- 
lago, 1850, vol. 1, p. 202. 


(2) Cfr. G. La Farina: Epistolario a cura di A. Franchi. 2 voll. Milano, 1869. 
Vol. 1, p. 301: lettera n. 110 del 22 aprile 1848 
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Il 21 aprile la nave entrava nel porto di Genova, accolta anche 
qui come a Civitavecchia ed a Livorno, dai 21 colpi di saluto alla ban- 
diera, e sbarcati il Principe di Granatelli e Luigi Scalia destinati come 
Commissari del Governo Siciliano presso quello inglese, ripartiva 
subito facendo rotta verso la Sicilia (1). 


Si concludeva così la prima crociera. compiuta da una Unità da 
guerra siciliana con la bandiera nazionale al vento. 

Ben più laborioso si presentò invece il trasporto del Corpo di spe- 
dizione del generale Ribotti sulle coste Calabre. 

L'eco delle dimostrazioni napoletane del 15 maggio e le notizie 
di moti scoppiati in Calabria, indussero alcuni patrioti siciliani a chiedere 
al Parlamento che si autorizzasse l'allestimento di un Corpo di spedi- 
zione atio a portare valido aiuto agli insorti di Napoli e di Calabria. 
Il Parlamento approvò la proposta ed affidò al generale Ribotti il co- 
mando delle truppe. 


Al trasporto del Corpo di spedizione concentrato a Milazzo 
— 700 uomini con 7 pezzi di artiglieria — vennero destinate due Unità 
della Marina nazionale il Vesuvio ed il Giglio delle onde, che per la 
loro velocità potevano facilmente sottrarsi ad una eventuale cattura, 
qualora si fossero avvistate Unita della flotta nemica. Il comando dei 
due piroscafi siciliani venne, per la circostanza, assunto personalmente 
dal Comandante Generale della Marina. 


Imlbarcati uomini e materiali, alle 2,30 a. m. del 13 giugno la 
spedizione lasciava Milazzo dirigendosi verso Paola, che era stata pre- 
scelta come meta dello. sbarco perchè le ultime informazioni avevano 
dato il territorio di Cosenza in piena rivolta contro i borbonici. 

Giunto però a 20 miglia da Paola il Castiglia avvistava due. piro- 
fregate della marina borbonica che incrociavano lungo la costa. Essendo 
in condizione di non potere dare battaglia, perchè su unità scarsamente 
armate, egli decideva di invertire la rotta e, simulando di puntare sulla 
Sicilia, navigava fino a raggiungere l’Isola di Stromboli. 

Le unità borboniche tentarono l'inseguimento dei piroscafi siciliani, 
ma, dopo più di un'ora, abbandonarono l'impresa. 


Il Castiglia da parte sua, giunto a ridosso dello Stromboli, faceva 
fermare le sue navi e, ordinato il trasbordo sul Vesuvio degli uomini 
imbarcati sul Giglio delle onde, disponeva perchè quest'ultimo facesse 
rotta verso la Sicilia. Scopo di questa manovra era di trarre in inganno 


‘(© Cfr, G. La Farina: Istoria documentata della rivoluzione siciliana, Capo- 
lago - Vol. I, pp. 203-204. 
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le fregate napoletane, che per la distanza non potevano distinguere il 
uumero delle navi, pur vedendone il fumo, facendo loro credere che 
tutta la spedizione avesse ripreso la rotta verso la Sicilia. 

Sopravvenuta la notte il Castiglia lasciava l’Isola di Stromboli e, 
avvicinatosi alla costa, navigava fino a raggiungere il punto presta- 
bilito per lo sbarco. Egli così, passando tra la costa e le fregate nemiche, 
riusciva ad eluderne la vigilanza e giungeva a Paola alle 2 a. m. del 14 
giugno. All'alba lo sbarco della spedizione era completato e Castiglia 
poteva puntare su Milazzo sfuggendo a stento alle unità napoletane 
che, avvistatolo, avevano tentato di raggiungerlo (1). 

La spedizione non ebbe però esito felice e, ridotto a mal partito 
dalle truppe borboniche, il Ribotti, chiedeva al Ministero della Guerra 
l'invio di due piroscafi sulla costa Jonica della Calabria per potervi 
imbarcare 1 resti del suo Corpo di spedizione (2). 

Ma purtroppo il (Governo agiva con inspiegabile lentezza ed il 
Vesurio toccava Corigliano il 12 luglio, quando già il Ribotti si era 
imbarcato da 5 giorni su due velieri per tentare di raggiungere la costa 
greca; vano tentativo però perchè, giunti nelle acque di Corfù, i ve- 
lieri vennero fermati dalla corvetta borbonica Stromboli e gli uomini 
del Ribotti vennero fatti prigionieri (3). 


La situazione militare creatasi a Messina, dove le truppe borboniche. 
asserragliate nella Cittadella e protette da un agguerrito sistema di for- 
tificazioni campali, riuscivano facilmente a tenere testa agli attacchi 
delle forze rivoluzionarie, esigeva l’intevento di unità della marina, 
che potessero bloccare dal mare la zona in mano dei nemici, impedendo 
che le giungessero aiuti e rifornimenti dalla vicina costa calabra, e. 
all’occorrenza, intervenire con le loro artiglierie in appoggio alle opera- 
zioni della fanteria. 

Ma per soddisfare a queste esigenze occorreva una disponibilità di 
mezzi che la Marina siciliana non possedeva, giacchè la flotta borbo- 
nica controllava continuamente la zona dello stretto con 2 o 3 fregate 
a vapore, con unità cioè che, per volume di fuoco e per velocità, erano 
di gran lunga superiori alle unità a vapore della Marina siciliana. 


(1) Cfr. G. Lopt: op. cit.. pp. 14-16 e la Relazione, pubblicata nel Giornale. 
Off. cit., n. 40 del 19 giugno 1848, 


(2) Cfr. F. Guarpione: La spedizione Calabro-Sicula in Memorie della Rir. 
Sic. Palermo, 1898 II vol. 


(3) Per le operazioni del Corpo di spedizione del Ribotti, cfr. pure G. La Masa. 
op..cit., vol. 1, pp. 249-265. In merito alla cattura della spedizione può essere utile 
confrontare il rapporto del Ten. di Vase. Vincenzo Salazar comandante della piro- 
corvetta Stromboli e l'estratto del Giornale di bordo dell’unità napoletana pubbli- 
cati in Correspondence respecting the affairs of Naples and. Sicily. 1848-49, London, 
s. d., pp. 376-377 e 428-429, 
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Pur nondimeno furono dislocate nelle acque di Messina 16 barche 
cannoniere — fra le quali le 8 della flottiglia trapanese trasferita in 
quella zona alla fine di aprile (1) — che furono poste al comando del 
Tenente di Vascello Vincenzo Miloro (2). 


La scarsezza di documenti non ci permette di precisare, se non a 
grandi linee, il contributo effettivo portato da queste cannoniere nella 
lotta contro la Cittadella, è presumibile però pensare che la notevole 
preponderanza delle forze navali napoletane abbia impedito alle unità 
siciliane di attuare un severo blocco della zona fortificata di Messina 
ancora in mano del nemico. D'altra parte è certo che le 16 barche 
‘annoniere si prodigarono in azioni di perlustrazioni lungo la costa 
sicula dello stretto, specialmente nelle ore notturne, segnalando l’avvi- 
cinarsi alla Cittadella delle unità navali borboniche per mettere 
le batterie degli insorti in condizione di potere con il loro fuoco, se 
non impedire, disturbare le operazioni di rifornimento delle truppe 
assediate (3). 

Più volte poi le unità suddette parteciparono ad azioni di bom- 
bardamento contro la Cittadella o unità borboniche incrocianti nello 
stretto, ed una volta, attaccate da una fregata a vapore napoletana, che 
tentava di catturarle facendole dirottare verso la costa Calabra, si di- 
fesero strenuamente riuscendo, con il fuoco dei loro cannoni a danneg- 
giare la nave nemica ed a farla desistere dall'impresa (4). 


La sorte però riservò una triste fine a queste piccole unità della 
Marina siciliana, che per 4 mesi avevano osato agire in un mare prati- 
‘amente sotto il controllo del nemico. Quando il 6 settembre le truppe. 
del Generale Filangieri sferrarono l'attacco contro Messina, per 
iniziare la riconquista della Sicilia, esse si trovarono improvvisamente 
di fronte ad una possente formazione della Marina napoletana com- 
posta di 3 fregate a vela, 6 fregate, 2 corvette, 5 battelli a vapore e 20 
barche cannoniere (5). 

Questo enorme spiegamento di forze nemiche paralizzò ogni movi- 
mento delle cannoniere siciliane, che, dopo essere state usate come 
batterie galleggianti, vennero in parte abbandonate dagli equipaggi, 
che, ritiratisi a Milazzo, formarono una squadra provvisoria di marinai 


(1) Cfr. A.S.P.A.: Tesoreria Generale, vol. cit., f. 196. 

(2) Cfr. Il Cittadino, suppl. al n. III già cit. 

(3) Cfr. Ivi, n. 176 del 22 agosto 1848 ed anche Giornale Off., n. 28 del 5 giugno. 
(4) Cfr. Giornale Off., nn. 37-38 e Il Cittadino, n. 112 e n. 125. 

(5) Cfr, G. La Farina: Istoria documentata cit., vol. I, p. 345, 
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cannonieri (1). Altre invece, che avevano tentato di porsi in salva fa- 
cendo rotta verso Milazzo, vennero catturate dalla fregata a vapore 
Roberto comandata dal Capitano di Vascello Marsella (2). 

Attestatesi a Milazzo le truppe ritiratesi da Messina, il 7 settembre 
venne tenuto dai Capi un Consiglio di guerra al quale partecipò anche 
il Tenente di Vascello Giorgio Miloro, comandante del Vesuvio, giunto. 
in porto con alcuni rintorzi. Tutti furono concordi nel predisporre una 
resistenza in loco. Ben presto però, essendosi iniziato uno sbandamento 
generale delle truppe, si dovette desistere da questo proposito, ed in 
una secouda riunione del Consiglio di guerra, venne deciso, nonostante 
il parere contrario di alcuni dei partecipanti, lo sgombero di Milazzo 
che avvenne |’S settembre. Rimase nella città una compagnia di ma- 
rinai cannonieri con Giorgio Miloro, nella illusione di potere salvare, 
eludendo il blocco navale borbonico, la nave ferma in porto. 

Vana illusione però perchè l'intensificarsi del blocco e l’avvicinarsi 
minaccioso di vna delle due unità nemiche obbligarono il Miloro ed i 
suoi uomini ad abbandonare Milazzo e ritirarsi sui monti circostanti (3). 


Conclusione. 


Con la perdita del Vesurio e delle barche cannoniere dislocate a 
Messina la Marina siciliana finiva praticamente di operare. Solo la 
corvetta Palermo continuava a fare la spola fra l'Isola e la Francia per 
trasportare armi e munizioni. 

La mancanza di unità di grosso tonnellaggio aveva impedito alia 
Marina siciliana di impegnare decisamente il nemico sul mare. Vero è 
che fin dall'aprile 1848 il Parlamento, come già abbiamo detto, aveva 
autorizzato l'acquisto di tali unità, ma l’incarico di effettuarlo era stato 
affidato ad un tal Salvatore d'Amico, ex Ufficiale della Marina da 
guerra borbonica, che col consenso del Ministro Paternò, aveva creduto 
più opportuno modificare la commissione ricevuta. Egli infatti, giunto 
in Inghilterra, anzichè acquistare 4 piroscafi usati, secondo quanto era 
previsto nel progetto approvato dal Parlamento, aveva. contrattato e 
concluso l’acquisto di due piroscafi ancora in cantiere — il Vectis ed 
il Bombay — che furono battezzati rispettivamente IJndipenden:a 
e Ruggero Settimo. 


(1) A.S.P.A.: Tesoreria Gen., vol, cit., f. 220, 222. 


(2) Cfr Relazione delle operazioni militari di Messina nel “settembre del 18i8- 
marzo 1859, 8. a. i., p. 42. 
(3) Cfr. Rapporto del Ten. di Vase, G. Miloro sullabbandono di Milazza è 


del battello a vapore « Vesuvio » in G. La Masa: Aggiunta aj doc. della Riv. Sicil. 
del 1847-49, Torino, 1951. pp. 102-116. 
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« La commissione — scriveva Salvatore Castiglia nel novembre 
1848 — fu sbagliata fin dal principio. Si pensò ad acquistare vapori 
sul cantiere come se avessero dovuto servire per un governo costituito 
e che fosse stato in pace, mentre con lo stesso denaro, comprando vapori 
usati, se ne avrebbero avuti due di più, e chi sa da quanto tempo sareb- 
bero in Sicilia (1). | | 

L'allestimento delle due navi, un po’ per la lentezza con cui pro- 
cedevano i lavori, un pq’ anche per la scarsa puntualità con cui il 
Governo siciliano rimetteva i fondi necessari, si protrasse a lungo, tanto 
che una sola delle due unità, la /ndipendenza, riuscì a toccare, verso 
la metà del marzo 1849, il porto di Palermo. Ad essa però spetto l’in- 
grato compito di imbarcare un numeroso gruppo di patrioti che, tra- 
montata di lì a poco la rivoluzione sotto l’urto delle armate del Filan- 
geri, preferì il lungo calvario dell’esilio alle sofferenze delle prigioni e 
delle persecuzioni poliziesche. 

La fregata Ruggiero Settimo, che doveva lasciare l'Inghilterra il 
16 marzo fu all’ultimo momento bloccata dalle autorità portuali 
inglesi su richiesta del rappresentante diplomatico del Re di Napoli, 
ed uguale sorte toccò all’/ndipendenza, appena giunta a Marsiglia (2). 

Ambedue le unità, dopo una lunga sequela di liti giudiziarie fra 
i rappresentanti del Re di Napoli e gli ex commissari del Governo sici- 
liano a Londra, finirono con l’entrare a far parte della flotta borbonica, 
rispettivamente col nome di fulminante e Veloce (3). 

Ci porterebbe lontano dal nostro argomento il volere penetrare le 
ragioni per cui la Marina Nazionale siciliana non potè raggiungere 
quella efficienza che avrebbe potuto avere se fossero stati presi i prov- 
vedimenti proposti da chi del mare aveva lunga esperienza. 

Il problema dell’armamento e del potenziamento della Marina, come 
pure quello dell Esercito, avrebbe dovuto essere affrontato, fin dal primo 
momento, in maniera decisiva, sia perchè la disponibilità da parte 
dell'avversario di una numerosa e bene agguerrita Marina rendeva pos- 
sibile, come poi avvenne, l’organizzazione e l’attuazione di operazioni 
di sbarco, sia anche perchè la resistenza opposta alle forze degli insorti 
dai soldati borbonici asserragliati nella Cittadella di Messina rendeva 
più probabile l’eventualità di una ripresa offensiva dell’esercito 
napoletano. 


(1) Cfr. Lettera al Ministro della Guerra, datata: Londro, 25 nov. 1848, in 
G. La Masa: Doc. della Riv. sic. cit., vol. II, p. 348. 


(2) Ivi, vol. II, pp. 376-389, 
(3) Cfr. G. Lopi: op. cit., p. 86, 
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Esso infatti, con il mantenere questa testa di ponte nell’Isola, aveva 
acquistato il vantaggio di potere contare su una utile base da usare 
come punto di partenza per le future operazioni o ‘per creare diversivi 
strategici nella eventualità di uno sbarco in altri punti del litorale 
siciliano. 

Ed il fatto che la Marina siciliana non abbia potuto effettuare, per 
deficienza di mezzi, un blocco in piena regola del fronte a mare del 
sistema fortificato della Cittadella è da annoverarsi, a parer nostro, 
fra i principali motivi che hanno permesso agli assediati il mante- 
nimento della posizione. 


Ma purtroppo il Governo siciliano non prese mai in seria conside- 
razione il problema dell'organizzazione di una valida difesa attiva e 
passiva dell’Isola. Sarebbe troppo lungo enumerare le ragioni che do- 
vettero indurre gli uomini politici di Sicilia ad assumere una tale linea 
di condotta, ma certamente vi influi la mancanza nell'Isola di un 
uomo di sicura e provata esperienza militare, che potesse, con autorità 
e competenza, affrontare la soluzione del problema ed imporla agli 
esponenti del potere esecutivo e rappresentativo. 

Resta ad ogni modo alla Marina siciliana il merito di avere saputo, 
pure sn condizione di evidente inferiorità, mantenere i contatti {fra 
l'Isola, la Francia e Malta, per rifornire di munizioni e di armi 
l'Esercito ‘Nazionale (1), e di avere anche affrontato la navigazione 
in acque attivamente controllate dalle unità della squadra navale nemica. 


GIUSEPPE SCICHILONE 


(1) Cfr. la rubrica « Movimento del Porto » del Giornale Officiule cit. e ll Cit- 
tadino, nn, 12, 120, 129. 
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Jl disarmo dall'inizio del secolo al secondo conflitto mondiale. 


La maggior parte di coloro che si sono interessati alla ricerca dei 
mezzi più idonei per evitare che i popoli ricorrano alla guerra per risol- 
vere le loro divergenze, ritengono che il disarmo 0, quanto meno, una 
riduzione e una limitazione simultanea dei mezzi militari è un presupposto 
essenziale per il raggiungimento del fine ricercato. | 

Senza risalire troppo in la nella storia, basta ricordare che scopo 
originario della prima Conferenza della pace (Aja 1899) fu quello di 
ridurre gli armamenti militari. « Zl mantenimento della pace universale 
e una possibile riduzione degli armamenti eccessivi che pesano su tutte 
le nazioni, era detto nell’invito alla Conferenza rivolto dalla Russia alle 
altre Potenze, sz presentano come l'ideale al quale dovrebbero tendere 
gli sforzi di tutti 1 Governi..... Porre un limite a tali armamenti inces- 
santi, questo è il dovere supremo che si impone oggi a tutti gli Stati ». 


E’ noto come su questa questione, tanto la prima quanto la seconda 
Conferenza della Pace (Aja 1907) non raggiunsero alcun sostanziale 
accordo; tutto si ridusse all'approvazione di una risoluzione nella quale 
si affermava che la riduzione delle spese militari che pesavano sul mondo 
era grandemente desiderabile per l’accrescimento del benessere materiale 
e morale dell’umanità. 


La prima guerra mondiale con le sue rovine materiali e morali con- 
fermò la necessità, per evitare il ripetersi di un tale flagello, che si addi- 
venisse a una disciplina internazionale degli armamenti. 

In piene ostilità, il 1° agosto 1917, il Sommo Pontefice Benedetto XV, 
nell’offrire i suoi buoni uffici ai popoli belligeranti e ai loro capi per 
un'intesa, affermava che il punto fondamentale per una giusta pace doveva 
essere la sostituzione della forza morale del diritto a quello delle armi. 
Di conseguenza era inderogabile un giusto accordo di tutti nella dimi- 
nuzione simultanea e reciproca degli armamenti, secondo norme e garanzie 
da stabilirsi nella misura necessaria e sufficiente al mantenimento del- 
l’ordine pubblico nei singoli Stati. 
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L'idea era riaffermata pochi mesi dopo da Wilson (8 gennaio 1918), 
il quale, nel fissare nei suoi Quattordici Punti le basi su cui si sarebbe 
dovuta costruire la pace, asseriva che uno dei capisaldi avrebbe dovuto 
essere la riduzione degli armamenti « al limite più basso consentito dalla 
sicurezza interna dei singoli State ». Per « sicurezza interna » disse il 
Colonnello House ai Capi Alleati nell’ottobre 1918 spiegando il pensiero 
di Wilson « si intende naturalmente non solo il mantenimento della pace 
all’interno, ma anche la protezione del territorio nazionale contro even- 
tuali invasioni ». 

E’ risaputo che i Quattordici Punti furono presi come base per la 
preparazione dei Trattati di pace con la Germania e le altre Potenze Cen- 
trali (Austria-Ungheria, Bulgaria e Turchia). Questi trattati, nel ridurre 
e limitare gli armamenti dei vinti, precisavano che le restrizioni imposte 
avevano lo scopo di « rendere possibile la preparazione di una limitazione 
generale degli armamenti di tutte le Nazioni ». 


Questo compito fu affidato alla Società delle Nazioni. Infatti l’arti- 
colo 8 del suo statuto premesso che « i Membri della Società riconoscono 
che il mantenimento della pace esige la riduzione degli armamenti nazio- 
nali al minimo compatibile con la sicurezza nazionale e con l'esecuzione 
degli obblighi internazionali imposta da un’azione comune », dava al 
Consiglio della Società stessa l’incarico di preparare i programmi di questa 
riduzione. 


Tutti sanno come la Società delle Nazioni abbia anche in questo 
campo completamente fallito il suo scopo. Se riduzioni e limitazioni si 
ebbero, esse avvennero per accordi intervenuti al di fuori della Società 
ginevrina e nel solo campo navale. Alludo ai trattati di Washington 


del 1922 e a quelli di Londra del 1930 e 1935. 


Nel 1928 si ebbe un atto politico che, ove fosse stato lealmente osser- 
vato, avrebbe avuto incalcolabili conseguenze per la pace mondiale e, di 
riflesso, avrebbe risolto il problema del disarmo. Alludo al cosidetto 
Patto Briand-Kellog col quale si pose al bando la guerra come mezzo 
di politica nazionale. 

Ma lo spirito di euforia che aveva accompagnato la firma di questo 
accordo fu di breve durata; lo scoppio della guerra del 1939 trovò tutti 
eli Stati in fase di riarmo essendo ormai evidente che al cannone sarebbe 
stata rimessa la soluzione dei dissensi che rendevano ogni dì più precari 
i rapporti fra le principali Potenze. 

Scoppiato il conflitto, il Sommo Pontefice Pio XII nel suo messaggio 
natalizio del 1939 ammoniva che conclusioni di pace che non avessero 
attribuito fondamentale importanza ad un disarmo niutuamente consentito, 
organico, progressivo, sia nell'ordine pratico che in quello spirituale, e 
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non avessero curato di attuarlo lealmente, avrebbero rivelato presto Q 
tardi la loro inconsistenza e mancanza di vitalità. Concetti questi che 
ribadiva nel messaggio natalizio del 1941. 


Il richiamo del Successore di Pietro trova un’eco nella dichiarazione 
nota col nome di Carta Atlantica, resa pubblica il 14 agosto 1941 da 
Roosevelt e Churchill a conclusione del loro incontro al largo di Terra- 
nova. Nel documento, che espone alcuni principii comuni sui quali i 
popoli inglese e americano basavano le loro speranze di un avvenire 
migliore del mondo, è testualmente detto: « Poichè la pace futura non 
potrebbe essere mantenuta se gli Stati che minacciano o possono minac- 
ciare aggressioni al di fuori dei loro confini continuassero a impiegare 
armamenti terrestri, navali ed aerei, essi ritengono che, in attesa che 
sia stabilito un più vasto e permanente sistema di sicurezza generale, il 
disarmo di tali Nazioni sia essenziale. Analogamente essi aiuteranno e 
encoraggeranno tutte le altre misure attuabili che possono alleggerire i 
popoli amanti della pace del peso schiacciante degli armamenti ». 


La disciplina degli armamenti nei trattati di pace e nello statuto del- 


PO.N.U. 


E’ noto che molti dei principî sanciti nella Carta Atlantica furono 
ignorati dalle Nazioni Unite (che pur li avevano accettati come comune 
programma) quando, con la fine delle ostilità, si presentò l’occasione di 
dar loro applicazione. Peraltro le direttive stabilite nella Carta stessa 
per la riduzione e limitazione degli armamenti furono strettamente seguite 
nella stesura dei trattati di pace con i vinti, nè vennero ignorate nella 
redazione dello statuto dell’Organizzazione delle Nazioni Unite. 


Tutti i cinque trattati di pace firmati sino ad ora contengono infatti 
norme che limitano quantitativamente e qualitativamente le forze armate 
dell’Italia, Finlandia, Romania, Ungheria e Bulgaria. Ma, mentre a 
Versailles, come è già stato accennato, fu riconosciuto che questi vincoli 
avevano lo scopo di consentire un disarmo generale, obbligatorio anche 
per i vincitori, nulla del genere si trova nei recenti trattati di pace. 
I vinti sono stati disarmati perchè tali; chi perde paga. 

A similitudine di quanto fatto nel 1919 con la Società delle Nazioni, 
nel 1945, creatosi PONU, il problema generale degli armamenti fu posto 
fra gli obiettivi della novella istituzione. In particolare fu attribuita 
all’ Assemblea di questa la competenza di prendere in esame e far racco- 
mandazioni al Consiglio di sicurezza e agli Stati membri sui principi 
generali regolanti il disarmo e la disciplina degli armamenti (art. 11); 
al Consiglio di sicurezza quella di preparare, con l’ausilio del Comitato . 
degli Stati Maggiori Militari, i relativi piani da sottoporre poi all’esame 
delle Potenze facenti parte dell’Organizzazione (art. 26. e 47). 
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Ma, mentre per la Società delle Nazioni il problema della disciplina 
degli armamenti era uno degli scopi principali, per ONU esso non è 
invece così importante. Nel 1919 si pensava infatti che il disarmo era 
indispensabile per il mantenimento della pace; nel 1945, dopo il falli- 
mento della Conferenza generale del disarmo e l’esperienza degli anni 
1938-1940 nei quali molti popoli furono colti dagli avvenimenti militar- 
mente impreparati, si pensò che la pace sarebbe stata meglio garantita 
dalla forza, cioè dagli armamenti e dalle truppe che i singoli Membri del- 
l'ONU avrebbero dovuto mettere a disposizione del Consiglio di sicurezza 
per costituire quella forza internazionale destinata a sostenere con le 
armi, ove necessario, 1 principi sanciti dallo statuto dell’Organizzazione. 

Allo studio del problema relativo alla disciplina degli armamenti 
PONU provvede oggi con due Commissioni: la Commissione per l'energia 
atomica e la Commissione per gli armamenti normali. 

Create in epoche e per cause occasionali diverse, per chiarezza di 
esposizione e comodità di metodo, l’opera delle due Commissioni sarà 


esaminata separatamente pur essendo la materia trattata dall’una stretta- 


mente collegata con quella dell'altra. 


La disciplina dell'energia atomica. 


Lo scoppio della prima bomba atomica nel cielo di Hiroshima nel- 
l'estate 1945 sollevò immediatamente nel campo politico il seguente 
problema: « Vi possono essere leali rapporti di mutua fiducia fra gli 
Stati finchè il segreto di un’arma così terribile è in possesso di una sola 
Potenza? » Questa domanda però ne pose senz'altro un’altra, e cioè: 
« Si può onestamente richiedere al fortunato possessore del segreto atomico 
di farlo conoscere prima che vi sia nel mondo un ordine internazionale 
tale da garantire veramente la pace e da impedire l’uso della energia 
nucleare a scopi bellici? ». 

Conseguenza di questi due interrogativi fu che i rapporti fra il 
gruppo anglo-sassone e la Russia, sino allora, in apparenza almeno, molto 
cordiali, cominciarono a risentire del disagio creato dalla situazione, e 
ciò tanto più che, in seguito alla caduta della Germania e del Giappone, 
era venuta a cessare quella comunanza di interessi che consigliava di non 
incrinare il fronte bellico onde non ritardare il raggiungimento della 
vittoria. 

Il problema di divulgare il segreto che avvolgeva la bomba atomica 
fu posto ufticialmente da Molotov in.un discorso tenuto in una riunione 
indetta a Mosca il 6 novembre 1945 per celebrare il XXVIII anniversario 
della Rivoluzione russa. In quell'occasione infatti egli dichiarò che la 
« bomba atomica non deve essere tenuta segreta » e che € non possono 
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esistere segreti simili nel nostro tempo, se non st vuole correre il rischio 
che essi siano guardati con sospetto dagli altri Paesi che tali segreti non 
posseggono ». Aggiungeva a mo’ di ammonizione: « La forza dell'alleanza 
tripartita, della coalizione anglo-russa-americana creata durante la guerra, 
sta attualmente subendo il collaudo dei tempi di pace ». . 


Pochi giorni dopo si riunivano a Washington il Presidente Truman, 
il Primo Ministro britannico Attlee e il Primo Ministro canadese, Ma- 
ckenzie King, i rappresentanti cioè dei tre Paesi che possedevano 1 segreti 
essenziali per l’uso dell’energia atomica. Scopo della riunione, come è 
detto nel comunicato pubblicato il 15 novembre 1945, fu quello di studiare 
la possibilità di una azione internazionale diretta ad impedire l’uso del- 
l’energia nucleare per scopi di distruzione e a promuovere l’impiego per 
fini pacifici ed umanitari. 

Risultato del convegno fu che i Tre si dichiararono pronti a svelare 
il segreto della bomba atomica soltanto nel caso che fossero state raggiunte 
garanzie salde e reali contro il suo impiego a scopi di distruzione. Si 
proponeva a tal fine che fosse istituita, appena possibile, una Commissione 
dipendente dalle Nazioni Unite per studiare il problema e avanzare 
proposte. 

La questione formava oggetto di conversazioni tra i Ministri degli 
Esteri degli Stati Uniti, della Gran Bretagna e dell’Unione Sovietica 
nella riunione tenuta a Mosca nella seconda metà del dicembre 1945 e, 
in accoglimento della proposta avanzata a Washington, veniva deciso di 
proporre all Assemblea dell'ONU la creazione di una Commissione che 
esaminasse 1 problemi sorgenti dalla scoperta dell’energia atomica. 


Il 24 gennaio 1946 l'Assemblea dell'ONU approvava una risoluzione 
con la quale si costituiva la Commissione per l’energia atomica (Atomic 
Energy Commission). Contemporaneamente fu deciso che sarebbe stata 
costituita da un rappresentante di ognuno degli Stati componenti il 
Consiglio di sicurezza e del Canadà; essa avrebbe ricevuto direttive dal 
Consiglio di sicurezza stesso e a questo avrebbe presentato 1 propri 
rapporti e le proprie raccomandazioni. 


Compito della Commissione, che avrebbe prese le sue decisioni a 
maggioranza, sarebbe stato l’esame dei problemi sorti dalla scoperta 
dell'energia nucleare e quello delle questioni ad esse riferentesi. In par- 
ticolare essa avrebbe dovuto presentare proposte per: 


a) estendere a tutte le Nazioni lo scambio di notizie scientifiche 
sull'energia atomica onde favorirne l’impiego a fini pacifici; 


b) controllare l’energia nucleare nella misura necessaria ad assi- 
curarne l’uso a soli scopi pacific; 
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c) eliminare dagli armamenti di tutte le Nazioni le armi atomiche 
e tutte le armi che possono essere impiegate per distruzioni in massa (1); 


d) assicurare efficaci garanzie a mezzo di ispezione o di altre 
misure; 


e) adottare misure atte a garantire gli Stati che si uniformano alle 
sue raccomandazioni delle eventuali violazioni ed evasioni di altri 
Stati. 

Secondo la stessa risoluzione, il lavoro della Commissione avrebbe 
dovuto procedere per stadi distinti onde far si che il felice superamento 
di ognuno di questi stati ispirasse al mondo la necessaria fiducia, prima 
che venisse intrapreso il passo successivo. 

La Commissione iniziò i suoi lavori il 14 giugno 1946 ma essa si 
trovò subito di fronte alle contrastanti vedute del rappresentante ameri- 
cano e del rappresentante sovietico che non riuscivano a raggiungere 
un compromesso. Il rapporto preparato dalla Commissione e nel quale 
era accettata la tesi statunitense, messo ai voti il 81 dicembre 1946, era 
approvato soltanto a maggioranza con dieci voti favorevoli e due astenuti 
(Russia e Polonia). 


Il conflitto si spostava quindi di fronte al Consiglio di sicurezza, al 
quale, in una risoluzione del 14 dicembre 1946, l’ Assemblea aveva frat- 
tanto raccomandato di procedere sollecitamente all’esame del rapporto 
poichè era opportuno, data la sua importanza, che la disciplina della 
energia nucleare avesse la precedenza su quella degli armamenti normali. 


Il Consiglio si occupò della questione in alcune sedute dal 13 feb- 
braio al 10 marzo 1947 ma ciò servì soltanto a mettere maggiormente in 
evidenza le posizioni antitetiche delle due parti. Una decisione non fu 
possibile perchè Stati Uniti e Russia, cul competeva in quella sede il 
diritto di veto, furono irremovibili nelle loro posizioni. Non restò altro 
che rinviare il rapporto alla Commissione perchè sottoponesse l’argomento 
a ulteriore esame. 


Ma anche la nuova relazione, la quale rispecchia ancora il punto di 
vista degli Stati Uniti, è stata approvata soltanto a maggioranza (11 set- 
tembre 1947) poichè la Russia ha votato contro e la Polonia si è astenuta. 


(1) In una decisione presa nel settembre 1947 da un Comitato della Commissione 
per gli armamenti normali fu deciso che nella competenza dell’ Atomic Energy Com- 
mission rientravano le armi con esplosivi atomici e quelle che impiegano materiali 
radioattivi, gli aggressivi chimici e biologici, nonchè qualsiasi arma futura che 
avesse un potenziale distruttivo paragonabile a quello delle bombe atomiche e delle 
altre armi suddette. 
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Trasmesso al Consiglio di sicurezza, il rapporto non è stato ancora 
da questo preso in esame ne è prevedibile, quando lo sarà, che il veto 
russo ne permetta l’approvazione. 

Quali le due tesi contrastanti? 

Secondo la tesi americana, come risulta dall’esposizione fattane il 
14 giugno 1946 dal delegato statunitense, signor Baruch, e dalle succes- 
sive precisazioni, il controllo sull’energia atomica dovrebbe essere 
effettuato secondo le seguenti direttive: 


1) Istituzione, in seno all’O.N.U., di un Ente internazionale 
{International Atomic Energy Authority) con amplissimi poteri che 
vanno dalla proprietà delle fonti da cui si ricavano le materie prime uti- 
lizzate per la produzione dell’energia nucleare, alla proprietà e alla 
gestione degli impianti destinati alla produzione stessa. 

L’Ente dovrebbe essere il solo ad avere il diritto di fare ricerche nel 
campo degli esplosivi atomici, mentre i singoli Stati potrebbero effettuare 
ricerche soltanto per le applicazioni pacifiche e previa autorizzazione 
dell’Ente. 

I rappresentanti di questo dovrebbero avere infine la possibilità di 
effettuare ispezioni nei luoghi che ritenessero più opportuni, senza sot- 
tostare a limitazioni di sorta, onde accertare che non fossero evasi gli 
obblighi assunti in materia di energia nucleare. 


2) Irrogazione di sanzioni severe, rapide e sicure contro gli Stati 
e i loro cittadini che violassero gli impegni presi... Le grandi Potenze 
non potrebbero usare il diritto di veto per opporsi all'applicazione delle 
sanzioni. 


Quando fosse entrato in funzione il sistema di controlli e di 
sanzioni sopra indicato, gli Stati Uniti sospenderebbero la fabbricazione 
d'armi atomiche, farebbero uso delle armi in loro possesso conforme- 
mente agli accordi stipulati e comunicherebbero all’ Ente le notizie a 
loro conoscenza sulla tecnica di produzione dell’energia nucleare. 

« Prima che un Paese possa essere disposto ad abbandonare 
qualsiasi arma di vittoria, ha detto il rappresentante statunitense, occorre 
che sia stato assicurato ben altrimenti che con le sole parole. Esso deve 
essere in possesso di garanzie di sicurezza, non solo contro chi potrebbe 
offenderlo nel campo dell’energia atomica, ma anche contro coloro che 
potrebbero far uso illegale delle altre armi, batteriologiche, biologiche, 
gas e forse, perchè no?, contro la guerra stessa. La soluzione del nostro 
problema sta infatti nell’eliminazione della guerra, perchè soltanto allora 
le Nazioni cesseranno di competere fra loro nella produzione e nell uso 
di terribili armi segrete ». | 
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Secondo la tesi sovietica il piano caldeggiato dagli Stati Uniti è 
inaccettabile perchè raftorzerebbe la loro posizione monopolistica in 
materia di energia nucleare, e perchè, con i poteri così ampi concessi 
al costituendo Ente, questi potrebbe interferire nella vita economica dei 
singoli Stati, in violazione della loro sovranità. 

Il rappresentante russo propose pertanto un proprio piano ‘che, 
esposto inizialmente dal signor Gromyko il 19 giugno 1946 e ulterior- 
mente precisato e modificato, dovrebbe svolgersi secondo le seguenti fasi: 


1) Stipulazione anzitutto di una convenzione con la quale le Parti 
contraenti si dovrebbero impegnare a distruggere le armi atomiche in 
loro possesso, nonchè a non fabbricarne ed usarne in futuro. 


2) Distruzione delle bombe atomiche. 


3) Costituzione di un controllo internazionale tendente ad accertare 
che tutti gli Stati rispettino gli impegni presi. Tale controllo non 
dovrebbe essere però così ampio come quello proposto dagli Stati Uniti, 
nè interferire con l'economia interna dei singoli Stati. In particolare, 
le fonti da cui sono ricavate le materie prime utilizzate per la produzione 
dell'energia nucleare e gli impianti destinati alla produzione stessa 
dovrebbero restare di proprietà dei singoli Stati; questi dovrebbero del 
pari esser autorizzati a condurre ricerche per l’impiego dell’energia ato- 
mica in qualsiasi campo; le ispezioni da parte dei rappresentanti dello 
Ente dovrebbero essere effettuate soltanto nelle zone indicate dai singoli 
Stati;le sanzioni a carico dei colpevoli dovrebbero essere prese con la 
unanimità delle cinque Potenze che godono del diritto di veto in seno 
al Consiglio di Sicurezza (Russia, Stati Uniti, Inghilterra, Francia e 
Cina). | 

Di questo piano gli Stati Uniti non vogliono saperne perchè, a loro 
giudizio, non offrirebbe sufticienti garanzie e non farebbe che accentuare, 
anzichè impedire, le rivalità fra le Nazioni in questo campo pericoloso 
poichè lascerebbe in vita i monopoli nazionali in materia di energia 
nucleare. 

Riassumendo, ambedue le parti sono concordi nel volere proibire che 
l'energia nucleare sia impiegata per scopi bellici. Ma, mentre gli Stati 
Uniti non vogliono saperne di distruggere le bombe atomiche se prima 
non sia entrato in funzione un appropriato sistema di amplissimi cou- 
trolli con ispezioni e di severe sanzioni, il cui meccanismo non possa 
essere paralizzato dall'esercizio del diritto di veto, i russi invece 
vogliono aanzitutto privare gli Stati Uniti di quest'arma. Raggiunto 
questo scopo, essi sono disposti a istituire controlli con ispezioni e a 
prevedere sanzioni per chi non rispettasse gli impegni presi, ma questi 
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controlli dovrebbero essere però più ridotti di quelli voluti dagli ameri- 
cani e l’applicazione delle sanzioni non esser sottratta al veto, unica 
arma che da loro la sicurezza che non saranno prese decisioni in contrasto 
con il loro punto di vista. 


La disciplina degli armamenti normali. 


La questione della riduzione e limitazione degli armamenti cosidetti 
normali, per distinguerli da quelli atomici, fu sollevata di fronte alla 
Assemblea dell'ONU da Molotov il 29 ottobre 1946 in occasione della 
discussione della richiesta russa che fossero resi pubblici le dislocazioni 
e gli effettivi delle forze che gli Stati membri avevano nei Paesi non 
nemici. A chiusura del suo discorso egli chiese infatti che l’ Assemblea: 


— dichiarasse necessaria, nell’interesse della pace e della sicurezza, 
una generale riduzione degli armamenti normali e la proibizione di 
quelli atomici; 


— raccomandasse al Consiglio di sicurezza di porre in atto misure 
idonee al conseguimento dei suddetti obbiettivi. 


Risposero gli americani e gli inglesi che essi si rendevano ben conto: 
della necessità di allegerire i popoli dagli oneri economici derivanti dagli 
armamenti, ma che non desideravano ripetere l’errore commesso dopo 
la prima guerra mondiale di disarmare unilateralmente. Essi chiesero 
quindi che gli impegni da prendersi per una riduzione degli armamenti 
fossero inquadrati in un sistema di sicurezza collettiva e di controlli 
internazionali, con relative sanzioni, in merito al quale le cinque grandi 
Potenze non potessero esercitare il diritto di veto. 

« Il disarmo e la sicurezza collettiva — disse il 28 novembre 1946 
Sir Hartley Shawcross — sono due problemi che non possono essere 
scisst Puno dall'altro. Non possiamo imbarcarci nel disarmo senza sta- 
bilire nello stesso tempo un’effettiva sicurezza collettiva. Vi debbono 
essere pertanto det mezzi adequati e sicuri per garantire che le Nazioni 
disarmino di fatto ». 

« Per questo noi dobbiamo avere un solido sistema internazionale di 
controlli e di ispezioni. A tale sistema noi siamo pronti ad aprire tutte 
le cortine e tutte le porte. Se c’è qualche Nazione che ha obiezioni, che 
essa precist ora la sun posizione affinchè il mondo possa sapere se ogni 
Stato è pronto, non soltanto a rivelare informazioni militari, non sol- 
tanto ad aderire alle limitazioni che saranno fissate, ma anche ad accet- 
tare l'istituzione di un completo ed effettivo sistema (nel cui riguardo 
non è applicabile il veto) per la sicurezza collettiva e per il controllo ». 


- 
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« Non è prudente — ribadiva il 13 dicembre 1946 Byrnes — fare 
affidamento su un disarmo che non sia applicato collettivamente e non 
faccia parte di un sistema di sicurezza collettiva..... Dobbiamo aver cura 
che il disarmo sia generale e non unilaterale. Dobbiamo aver cura che 
tL disarmo non sia fondato su promesse generali che sono mantenute 
da alcuni Stati e ignorate da aitri. Dobbiamo aver cura che il disarmo 
sta accompagnato da salvaquardie effettive, mediante ispezioni e altri 
mezzi. di controllo internazionale, che proteggano gli Stati adempienti 
contro è rischi delle violazioni e delle infrazioni. Dobbiamo aver cura 
che queste salvaguardie siano così chiare e ben definite e che non possa 
sorgere alcuna questione circa il diritto degli Stati adempienti, veto o non 
veto, di intraprendere un'azione immediata in difesa della norma e della 


legge ». 


La tesi anglo-sassone era quindi: riduzione degli armamenti, sì, ma 
con sicure garanzie. Sia inglesi che americani erano altresì concordi 
nell’affermare che il problema della disciplina dell’energia nucleare e 
delle altre armi capaci di distruzioni in massa, non doveva esser posto 
sullo stesso piano con quello delle armi ordinarie, come sembrava voles- 
sero 1 russi; era opportuno invece che, per la sua importanza, fosse 
affrontato per primo dall'apposita Commissione per l’energia atomica. 
« Concentriamo dunque i nostri sforzi su queste armi principali — diceva 
Byrnes il 13 dicembre 1946 — e non disperdiamo le nostre energie nei 
problemi meno importanti relotivi al controllo delle pistole e delle bombe 
a MANO... E° facile per noi constatare quale follia sarebbe stata, quando 
fu scoperta la polvere da sparo, iniziare un disarmo ponendo limiti allo 
impiego degli archi e delle freccie ». 


In una Risoluzione sui principi che regolano la disciplina e la ridu- 
zione generale degli armamenti, approvata il 14 dicembre 1946, la 
Assemblea, premesso che il problema della disciplina dell'energia atomica 
è preminente, per la sua importanza, su quello degli armamenti normali 
e che il problema del disarmo è connesso con quello della sicurezza, ha 
raccomandato al Consiglio di sicurezza di proporre all’ Assemblea misure 
pratiche per la disciplina e la riduzione generale degli armamenti normali 
e delle forze armate, tenendo presente la necessità che fossero adottate 
misure atte a salvaguardare gli Stati di buonafede dalle eventuali viola- 
zioni di altri. 

E’ insomma una risoluzione di compromesso fra le tesi dei due 
principali antagonisti. 

Come volevano gli anglo-sassoni, la precedenza è stata data al pro- 
blema dell'energia atomica (che è stata mantenuta nella sfera di compe- 
tenza dell’apposita Commissione) e la disciplina degli armamenti è stata 
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accoppiata a un sistema di controlli ed ispezioni, ma, come esigevano i 
russi, le discussioni avverranno nel quadro del Consiglio di sicurezza e 
saranno perciò soggette al diritto di veto. 

Conformemente al voto espresso dall’Assemblea, il Consiglio di 
sicurezza poneva subito allo studio la questione. Dopo lunghe discus- 
sioni, nelle quali le parti hanno riaffermato le loro tesi, nominava il 
15 febbraio 1947 una Commissione denominata Commissione per gli arma- 
menti normali (Commission for conventionals armaments), composta di 
undici membri (uno per ogni Stato membro del Consiglio di sicurezza) 
con il compito di avangare proposte in merito. 

Un anno è passato dal giorno in cui questa Commissione è stata 
nominata ma, a tutt'oggi, nessun sostanziale risultato è stato raggiunto. 
Anche in questo campo il disaccordo che ‘oppone sul campo ‘politico 
russi e anglo-sassoni, impedisce che si arrivi a una qualsiasi intesa. 


Le forze armate a disposizione dell O.N.U. 


Strettamente collegata con la questione della disciplina internazio- 
nale degli armamenti è quella della costituzione delle forze armate a 
disposizione dell'ONU, onde questa possa, all’occorrenza, imporre le 
proprie decisioni agli Stati che non volessero volontariamente sottostarvi. 

E’ evidente che, ove tali forze potessero essere utilizzate contro qual- 
siasi Stato ribelle, si creerebbero quei presupposti di sicurezza che sono 
ritenuti più necessari per dare inizio a una effettiva riduzione degli 
armamenti. | 

Mi sembra però necessaria una precisazione onde evitare inutili 
illusioni. Il modo con cui è organizzato l’impiego delle forze a disposi- 
zione del PONU è infatti tale che non consente che in misura molto 
ridotta il raggiungimento di quella sicurezza su cui fa perno la risoluzione 
di tanti problemi. 

Secondo lo statuto dell’ONU le forze a disposizione di questa sono 
impiegate su decisione del Consiglio di sicurezza, decisione che deve 
essere presa con l'unanimità delle cinque grandi Potenze. Il che vuol 
dire praticamente che le forze a disposizione dell'ONU non saranno mai 
impiegate per un’azione coercitiva contro una di queste Potenze o contro 
un altro Stato posto sotto la loro benevola protezione. E° questa la conse- 
guenza del diritto di veto il quale fa si che, quando i Grandi non sono 
tutti concordi, l’azione dell'ONU è completamente paralizzata. 

In queste condizioni chi può dire che la costituzione delle forze a 
disposizione dell'ONU è un fattore decisivo per il raggiungimento della 
sicurezza ? 
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Fatta questa premessa sconfortante, non resta che dare un rapido 
sguardo a quanto è stato compiuto dall'ONU per la costituzione delle 
sue forze armate. j 

Lo statuto dell’ Organizzazione stabilisce che, con accordi da nego- 
ziarsi con i singoli Stati membri, saranno fissati i contingenti di forze 
armate che ognuno di tali Stati dovrà porre a disposizione dell’ONU ; 
nello stesso modo verranno stabilite le misure di assistenza e le facili- 
tazioni (compreso il diritto di transito) che ogni Membro sarà tenuto a 
dare per l’impiego di queste forze. 

Nel febbraio 1946 il Consiglio di sicurezza dette incarico al 
Comitato degli Stati Maggiori Militari (da lui dipendente e composto 
dei rappresentanti delle cinque grandi Potenze) di avanzare proposte 
sui principi basilari che avrebbero dovuto essere seguiti nella organizza- 
zione delle forze a disposizione dell'ONU e nella stipulazione dei relativi 
accordi con gli Stati membri. 

Anche nel Comitato degli Stati Maggiori Militari anglo-sassoni e 
russi non si sono trovati d'accordo. Nel rapporto presentato al Consiglio 
di sicurezza il 30 aprile 1947, solo su 25, dei quarantun articoli di cui 
il rapporto è composto, l'accordo è stato unanime; un’intesa non è stata 
invece possibile sugli altri 16 punti, alcuni dei quali fondamentali. Non 
ci si è così trovati d’accordo sulla composizione e la consistenza delle 
forze che PONU dovrebbe avere a sua disposizione; sulla composizione 
qualitativa e quantitativa dei contingenti delle cinque grandi Potenze; 
sulla dislocazione dei contingenti stessi; sull’uso delle basi da parte di 
queste forze, ecc. 

La relazione è stata discussa dal Consiglio di Sicurezza in undici 
sedute dal 4 giugno al 15 luglio 1947; le divergenze di vedute non hanno 
permesso di raggiungere un qualsiasi sostanziale accordo. La questione 
è stata aggiornata e di essa non si hanno più notizie. 


Difficoltà che si presentano per giungere a un controllo internazionale 
sugli armamenti. 


La gran massa del pubblico che ha seguito con interesse, e talora 
con ansia, nel periodo fra le due guerre, le discussioni che ebbero luogo 
a Ginevra per il disarmo, non sapeva capacitarsi perchè, essendo evidente 
l'interesse per tutti di raggiungere la mèta, non si riuscisse mai a porsi 
d’accordo. Quando sembrava che si dovesse giungere in porto, un ma o 
un se riportava tutto in alto mare. 

Non voglio dire che non ci siano stati egoismi, anzi ve ne furono 
troppi, non si può neppure negare che. sotto il manto del disarmo, alcune 
Nazioni abbiano cercato sopratutto di cristallizzare lo statu quo terri- 
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toriale e la sacra inviolabilità dei trattati di pace. E’ indubbio peraltro 
che la questione del controllo internazionale degli armamenti è molto 
più complessa di quanto non sembri a prima vista e, siccome i suoi 
termini sono oggi quelli di ieri, vale la pena di approfondirli brevemente. 

Il problema non è solo tecnico come alcuni credono, ma anche psi- 
cologico e politico. 

Le forze armate fanno parte del sangue e della carne della maggior 
parte dei popoli, specialmente di quelli del vecchio continente. Esse 
rispondono a un insieme di tradizioni e di ricordi che si perdono nei secoli, 
esse appaiono la garanzia più sicura dell’indipendenza e dell’integrità 
nazionale. Dal loro mantenimento dipendono inoltre interessi di folte 
schiere di cittadini che, alle forze armate, o direttamente o indiretta- 
mente, hanno dedicato la loro attività. Ridurre gli armamenti, e più 
ancora disarmare, è rompere con queste tradizioni e con questi interessi, 
significa doverne superare le resistenze. 

D'altra parte nell’organizzazione odierna della comunità interna- 
zionale, caratterizzata dall’assenza di una autorità super-statale, è nella 
guerra che gli Stati hanno la possibilità di opporsi alle mire e ai soprusi 
di altre Potenze, di dare soddisfazioni ai loro bisogni, di attuare la loro 
politica. Nella guerra gli armamenti trovano la loro ragione di essere. 
Sinchè le relazioni fra Stati avranno come ultima ratio la guerra, sarà 
ben difficile che le Potenze possano consentire un disarmo che le prive- 
rebbe della forza di cui abbisognano. | 

Si pone quindi il problema, problema politico, di eliminare in modo 
pacifico le cause di guerre o, quanto meno, di trovare un sistema che dia 
agli Stati affidamenti tali da farli rinunciare agli armamenti. 

E’ evidente che la soluzione preferibile sarebbe la prima; non vi è 
però chi non veda quanto difficile sia questa via la quale richiederebbe 
negli Stati quella mutua comprensione, quell’altruismo e quella lungi- 
miranza che mancano in genere nei singoli componenti l’aggregato 
sociale. . | 

Come convincere allora ‘gli Stati della inutilità di mantenere forti 
eserciti, forti marine e forti aviazioni? Dando loro la sicurezza, rispon- 
dono tutti concordemente. Ma come? | 

Creando un sistema di garanzie internazionali in forza del quale 
ogni Potenza abbia la certezza che, ove aggredita, gli altri Stati cor- 
reranno in suo aiuto. Raggiunta in tal modo la sicurezza, essi dicono, il 
disarmo verrà da se. 

Quand’anche si riuscisse a porre in atto, e non sulla sola carta, un 
sistema simile, osservano altri, l’esistenza di eserciti nazionali non con- 
sentirebbe di parlare di sicurezza. La via per giungere alla sicurezza 
è un’altra: disarmare come prima cosa. In seguito al generale disarmo 
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la confidenza succederà alla diffidenza, la collaborazione alla lotta; 
insensibilmente, senza scosse e in modo automatico, all’insicurezza 
subentrerà la sicurezza e la pace regnerà fra i popoli. 

Ma chi sarà colui, si ribatte, che, in una comunità in cui vige la 
regola del homo homini lupus, si priverà per primo, senza controassi- 
curazioni, degli. unici mezzi che gli danno modo di difendere la propria 
indipendenza e la propria integrità? 

Ecco impostato il famoso dilemma che a Ginevra non si seppe risolvere 
e che oggi si ripone: la sicurezza deve precedere il disarmo o è il 
disarmo che deve precedere la sicurezza ? 

Ma non sono questi 1 soli ostacoli. : 

Il disarmo per essere effettivamente tale non deve limitarsi al campo 
delle armi, ma estendersi a quello economico e a quello morale. Deve 
por fine agli egoismi dei beati possidentes, alle guerre di tariffe doganali, 
alle gare sfrenate per l’accaparramento dei mercati e delle fonti di 
materie prime; deve far cessare le campagne propagandistiche che non 
si fanno alcuno scrupolo, ove ritenuto utile, di contorcere 1 fatti per 
adattarli alle loro tesi; deve far si che tutti siano convinti della necessità 
della reciproca comprensione, perchè nessuno ha il monopolio della verità, 
nessuno è onnisciente, nessuno è onnipotente e perciò nessuno può ragio- 
nevolmente pretendere che gli altri accettino sempre il suo punto di 
vista..... 

E che dire poi delle difficoltà d’ordine tecnico? Per fissare la 
potenzialità bellica di una Nazione bisogna porre sulla bilancia fattori 
diversi, alcuni dei quali di difficile valutazione; si deve tener conto 
della forza demografica, dell’attrezzatura industriale e scientifica, delle 
ricchezze minerarie e agricole, delle estensioni dei confini, della posi- 
zione geografica, delle tradizioni storiche, ecc. Uguaglianza fra due Stati 
in soldati, in cannoni, in navi, in aeroplani, non vuol dire uguaglianza 
di forze. 


Conclusiont. 


Riassumendo, porre sotto controllo internazionale gli armamenti 
significa dover affrontare e superare un insieme di ostacoli di natura 
politica, economica e psicologica oltre che tecnica, significa insomma 
porre sul tappeto e risolvere un complesso di problemi di importanza 
fondamentale vicendevolmente intrecciantisi e condizionantisi. 

E’ evidente quindi che condurre in porto una tale fatica è cosa 
tutt'altro che facile, ma tale anzi da far tremare le vene e 1 polsi ai più 
abili e consumati negoziatori. 
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Non v’é però fortezza, per quanto ben munita, che non presenti un 
varco attraverso il quale possa essere assalita e presa. Quale potrebbe 
essere la via migliore per raggiungere, sia pure lentamente e per stadi 
questa meta da tanto perseguita e non ancora raggiunta: il disarmo? 

A mio modo di vedere nulla di costruttivo si potrà fare sino a che 
la mutua sfiducia, il mutuo sospetto e la paura avveleneranno i rapporti 
fra gli Stati. In una simile atmosfera, e tale è l'odierna, nessuno rinun- 
cierà spontaneamente a un iota dei suoi armamenti: non c'è da farsi 
illusioni. 

E’ sulla diffidenza che domina le relazioni tra anglo-sassoni e russi 
che sono naufragate le discussioni che hanno avuto luogo all’?ONU per 
il controllo delle armi a energia nucleare e di quelle normali. 

Gli Stati Uniti dichiarano di essere disposti a privarsi della bomba 
atomica ma, esigono che sia prima messo in atto un severo complesso 
di controlli, di ispezioni e di sanzioni, esenti da veto, il cui esercizio 
potrebbe porre nel nulla tutto il sistema. La Russia, d’altra parte, non 
vuole accettare che il monopolio dell’energia atomica sia concesso a un 
Ente internazionale dotato di poteri tanto ampi come quelli richiesti dagli 
Stati Uniti, perchè ritiene che esso cadrebbe, così come organizzato, nella 
sfera di influenza americana e potrebbe in tal modo essere usato ai suoi 
danni. Chiede in cambio che gli Stati Uniti abbiano fiducia in lei e 
sì privino, come prima cosa e senza contropartite, delle bombe atomiche 
che posseggono. 

Gli anglo-sassoni dichiarano di esser pronti a disarmare, ma, 
siccome l’esperienza consiglia loro di essere cauti, vogliono essere sicuri 
di non farlo unilateralmente e che il disarmo sia accompagnato da salva- 
guardie effettive. I russi non contestano la fondatezza di queste richieste, 
ma, non vogliono permettere che commissioni internazionali vadano a 
mettere il naso troppo addentro nei loro affari. 

Noi non intendiamo iniziare il disarmo, dice Washington, finchè 
non v’è sicurezza; la distruzione della bomba atomica, ribatte Mosca, 
ne è il presupposto. | | 

La vittoria sulla sfiducia che grava come peso deprimente sulle 
relazioni fra i popoli e rende impossibile ogni vera intesa, deve essere 
la prima meta da raggiungersi se si desidera effettivamente pervenire a 
una disciplina internazionale degli armamenti. 

Il problema del disarmo, prima di essere affrontato nel campo 
tecnico, va risolto nei suoi presupposti politici e psicologici. 


GIOVANNI BERNARDI 
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Circa l'articolo: « Commisero troppi errori » 
Egregio Sig. Direttore, 


nell'articolo del Comandante Cocchia intitolato Commisero troppi 
errori, pubblicato nel numero di dicembre della « Rivista Marittima », 
è affrontato un problema che merita essere dibattuto e non per fare 
un'analisi degli errori che furono commessi (e chiarisco poi perchè sotto- 
lineo questa parola) ma per trarne una ben diversa conclusione, a mio 
avviso assal più importante e proficua, di quella che ne trae il collega 
Cocchia. 

E qui, più esattamente, dovrei dire « di quella che il collega Cocchia 
non ne trae » perchè effettivamente nel suo articolo, una conclusione 
espressa non vi è. l 

Ma il pericolo che a mio modo di vedere è insito nell’articolo, è 
proprio per la conclusione che da esso potrebbe trarsi, qualora non venisse 
interpretato a dovere. Ed infatti, per quanto l’autore non lo dica, esso 
potrebbe indurre qualcuno a pensare (col famoso giuoco dei « se ») che 
se la Germania non avesse commesso quel determinato errore, se l’Italia 
non avesse commesso talaltro, forse le cose sarebbero potute andare 
diversamente. 

Ed è qui che non mi trovo d'accordo. Perciò vorrei dimostrare 
che i cosiddetti errori, se anche vi furono, erano inevitabili e insit 
nel « sistema ». 


* k %* 


Ma prima occorre una parentesi. 

Premesso che ad un fenomeno così complesso come è la guerra 
(e cioè a quel fenomeno che regola normalmente i rapporti tra gli 
Stati, lasciando brevissime parentesi anormali chiamate « paci » durante 
le quali gli Stati credono di dare ad intendere di non farsi la guerra) 
non sono applicabili nè leggi precise, nè esatte norme che possano 
esprimere nè definire quale è la più giusta ed opportuna linea di con- 
dotta da seguire, ne consegue che l'errore può apparire tale a a poste- 
riori », in base alla conoscenza di fatti avvenuti dopo l'avvenimento. 
ovvero solo se questo viene esaminato da un determinato e particolare 
punto di vista: ma l'errore non è sempre tale (anzi è raramente tale; 


in senso assoluto. 
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Ecco perchè, oltre ai giusti motivi storici e pratici citati dal 
Cocchia, mi sembra che il giuoco della « caccia agli errori » così gra- 
zioso come passatempo di società, mal si presti ad essere applicato ad 
un fenomeno così complesso, vasto e mostruoso come è quello 
della guerra, 

Tanto più poi, quando questi errori non vengono ricercati nel 
limitato campo della tattica o nei dettagli applicativi di questa o di 
quella operazione © mossa, ma vengono invece ricercati (come dice 
e come fa il Cocchia) sul terreno dell'alta strategia e su quello della 
grande politica. | 


= & * 


Questa parentesi non è stata certo posta per tacciare di facilo- 
neria l’Autore (che è profondo ed intelligente indagatore di fenomeni), 
ma invece per evitare che qualcuno sia indotto a voler dare spiegazioni 
arbitrarie a quegli interrogativi che il Cocchia si pone, ma ai quali 
non dà soddisfacente risposta. 

Tale risposta io la vedo chiaramente, e discende dal contesto stesso 
dell’articolo. 

Molto probabilmente, chi ha commesso quelli che il Cocchia chiama 
errori, in alcuni casi era al corrente delle manchevolezze del proprio 
operato; in altri conosceva la debolezza delle proprie mosse, ma non 
poteva nè aveva modo di fare diversamente perchè quella che era sbagliata 
non era l’azione ch'egli compieva ma il sistema ch'egli aveva adottato. 
Ed in ciò consisteva il suo vero errore. 

Col sistema dittatoriale non era possibile fermarsi (lo conferma il 
detto « Chi si ferma è perduto» ); non era possibile non seguire una 
determinata strada; non era possibile piegare gli eventi, forzando la 
volontà dei popoli non era possibile insomma non commettere errori. 

Per evitarli sarebbe stato necessario rinunciare al sistema, ablan- 
donarlo, dichiarare il fallimento dell’idea, quella alla quale era stata 
posta la i maiuscola; ma la storia ci insegna che, scatenata una forza, 
riesce molto ditticile fermarla ed incanalarla dove e come si vuole. 
La violenza sopraffa chi la provoca e rende impossibile ogni coutrollo, 
anche ammessa la buona volontà di volerlo applicare. 

Ed allora? Che cosa diventano ji pretesi errori? Vediamo un po’. 

Premessa, come dice il Cocchia, la volontà di guerra della Germania 
negli anni dal 1935 al 1939 (e aggiungo io, perchè noa dall’!1 no- 
vembre 19182); appoggiate le aspirazioni tedesche di rinascita da parte 
dell'Inghilterra negli anni durante i quali quest’ultima si affannò a 
ricreare una antagonista per la Francia, allo scopo di evitare una ege- 
monia francese in Europa che avrebbe consentito un consolidamento ed 
una libera espansione dell’impero coloniale francese non gradita in 
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Inghilterra; enunciata ed applicata la teoria della vioienza e del fattu 
compiuto; ottenuti i primi successi del « Blutt » politico e militare (Ro- 
mania-Austria-Cecoslovacchia), come avrebbe potuto la Germania nun 
trovarsi a contrasto con la Francia, Inghilterra e Russia? 

Chiunque sapeva e vedeva che Francia ed Inghilterra assistevano 
dapprima preoccupate e più tardi esterefatte alla metodica applicazione 
delle teorie del Mein Kampf; chiunque sapeva che nello stesso periodo 
la Russia rideva sotto i baffi assistendo al crearsi di un inevitabile con- 
flitto di interessi che non poteva non essere vantaggioso per lei; 
chiunque intuiva che una situazione come quella, sarebbe dovuta sio- 
ciare, prima o poi, in un conflitto armato. | 

Giunta l’estate del 1939, avrebbe potuto la Germania evitare il con- 
fiitto con la Francia e con l’Inghilterra? Anche qualora si volesse ri- 
spondere affermativamente, si deve riconoscere che il conflitto sarebbe 
stato inevitabile sei mesi od un anno dopo. 

Per evitarlo in modo definitivo Hitler avrebbe dovuto rinunziare 
completamente alla sua politica e cioè il nazismo avrebbe dovuto negare 
se stesso, cosa assurda per la «a contradizion che nol consente ». 

Ma, dice il Coechia, perchè la Germania attaccò senza essere pronta? 

Prima di tutto, quando la Germania invase la Polonia poteva ancora 
sperare di non dover regolare immediatamente i propri conti con le altre 
Potenze (vedi politica del « bluff »); in secondo luogo quando mai la 
Germania avrebbe potuto essere completamente pronta, in via assoluta, 
per poter battere Francia, Inghilterra, Stati Uniti e Russia, trascurando 
le pedine minori? 

Messa sulla strada della guerra, essa la fece ed apparentemente la 
subì quando la relatività delle forze era tale da darle il maggior nu- 
mero di probabilità di vittoria. Non potendo non farla, cercò di farla 
nel momento migliore; e tanto buono per lei fu il momento che schiacciò 
la Polonia e la Francia, inflisse danni enormi alla Russia, portò l Inghil- 
terra sull'orlo della rovina. Altro che errore! Date le premesse, data 
l'errore iniziale, la realizzazione pratica del piano fu quanto di meglio 
essa potesse fare. 

Lo stesso dicasi per l'attacco alla Russia. La spiegazione del Cocehia 
non è qui soddisfacente, poichè non si fa una guerra per « impiegare » 
un esercito, sia pur colossale come la Wermacht; anzi tanto piu forte 
è l'esercito, tanto meno necessaria risulta la guerra. 

Anche questo fu un errore? Ma no; fu una necessità storica e po- 
litica ineluttabile, discendente dalle stesse premesse della teoria nazista: 
necessità alla quale la Germania non poteva sottrarsi senza negare 
se stessa, 

Questa tragica necessità storica che preme i dittatori e li spinge 
sempre verso nuove maggiori inevitabili mosse; questa necessità sempre 


ee 


LETTERE AL DIRETTORE CIT 


sentita, confermata anche nel periodo Napoleonico (credo possa ritenersi 
storicamente esatto che Napoleone cercò ovunque la pace e fu sempre co- 
stretto a fare la guerra); questa necessità è il tragico destino di ogni 
sistema dittatoriale, ed è, in certo qual modo, il naturale correttivo im- 
posto dalla vita ad un sistema illogico od almeno non idoneo a governare 
un popolo di uomini liberi. 

E passiamo all’Italia. 

Il Cocchia trova nelle due situazioni qualche cosa di analogo ma con 
difierenze sostanziali. 

Ed infatti differenze vi furono, ma purtroppo perchè nella nostra 
azione non vi fu neppure quella preparazione e all'inizio del conflitto quella 
convinzione che giustifica anche se non la scusa l’azione tedesca. 

Infatti mentre la Germania, ben conoscendo a che cosa sarebbe stata 
condotta dall’applicazione delle sue teorie, si preparava intensamente alla 
guerra, applicandole con decisa e ferma determinazione, aftrontandone 
tutti i pericoli, ma ricavandone anche tutti i vantaggi che ne derivavano, 
presso di noi si mancò di questa logica conseguenziale e si arrivò all’as- 
surdo di voler fare una politica aggressiva contro i più grandi imperi 
della terra, con una preparazione trascurabile, senza quel minimo di fidu- 
cia che deve avere chi intraprende qualsiasi azione. 

Solo mercè i sacrifici di un popolo disposto sempre ad ubbidire come 
l’italiano, solo con il comportamento eroico dei suoi soldati, l’Italia potè 
guadagnarsi relativamente il rispetto del nemico e non fare apparire a 
questo tutta la tristissima situazione nella quale era stato posto. 

Quindi anche nell’azione dell’Italia, si ravvisa l’identico impulso in- 
frenabile che condusse la Germania alla guerra; anche l’Italia non poteva 
fermarsi dopo gli errori di. impostazione commessi. 


* k & 


Quale la conclusione cui volevo giungere? 

I popoli ed i loro condottieri politici e militari debbono evitare gli 
errori fondamentali e cioè quelli che portano su di una strada che non ‘st 
può percorrere senza sovvertire l'ordine logico e normale delle cose. In 
caso contrario prima o poi, e magari dopo un periodo di apparente benes- 
sere, essi saranno costretti a commettere altri errori che non potranno più 
evitare. 

Dopo di che, sarebbe assurdo e perfettamente inutile andare ad inda- 
gare perchè questi errori furono commessi od a ricercare « capri espiatori » 
tra coloro che, le assurde teorie, hanno dovuto o cercato di tradurre in 


atti concreti. 


GUALTIERO SADUN 
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Sullo stesso argomento. 


Signor Direttore, 


sono molto grato a (Gualtiero Sadun delle osservazioni che egli 
formula sul mio articolo «.Commisero troppi errori »: grato della generica 
gratitudine dell'autore che si vede letto con attenzione, grato perchè 
la sua lettera mi è di spunto a precisar meglio il mio pensiero là dove 
era evidentemente oscuro, grato infine perchè ho così modo di riportare 
quello scritto nei suoi reali termini. Che sono, è bene chiarir subito, 
modesti e limitati: assai più modesti di quel che non supponga (0 mostri 
di supporre) l’amico Sadun. Noi infatti non pensavamo per niente di 
impancarci in critiche a questo o quel regime, a questo o quel tipo 
di governo: noi eravamo ben lontani dall’idea di affrontare un tema 
già fin troppo trattato da molta gente per diritto e per rovescio, un 
tema che, oltre tutto, sulle pagine della Rivista Marittima, è preferibile 
manco sfiorare: ciò che noi ci prefiggevamo era soltanto d’enunciare 
alcune considerazioni sulla condotta della guerra. E abbiamo voluto farlo 
accettando il regime nazista stabilito in Germania dal ‘33 come date 
di fatto incontrovertibile. Quell’era il punto di partenza delle nostre 
considerazioni e, come tale, fuori discussione. 

La premessa della guerra era quella e sulla premessa noi non inten- 
diamo discutere. E’ come un teorema: dato il cesarismo hitleriano e la 
conseguente politica guerrafondaia ed aggressiva della Germania, dimo 
strare perchè cesarismo e politica imperialistica tedesca non furono 
accompagnati da preparazione militare corrispondente, da preparazione 
militare cioè atta a fronteggiare lo schieramento che contro la Germania 
sì sarebbe inevitabilmente determinato. 

Siamo d'accordo con Sadun che il Fuerher doveva necessariamente 
prevedere che un bel giorno si sarebbe trovato coinvolto in spaventosa 
guerra. Ma allora perchè non diede alla sua attrezzatura militare la ne- ` 
cessaria consistenza? E° qui l'errore: l'errore che a noi uomini di guerra 
interessa principalmente di rilevare. Cioè che lassù politica e prepara- 
zione militare non marciavano di pari passo. Noi, nello scrivere « Com- 
misero troppi errori » ci siamo fermati a questo punto chè tutto il resto 
non ci riguarda: Sadun invece ha spinto la sua critica più oltre ed esce 
dal campo squisitamente militare al quale noi c'eravamo limitati. 

In quanto alle conclusioni (quelle conclusioni che secondo Sadun 
noi non formuliamo) ci sembra che scaturiscano chiare ed evidenti da 
tutto il contesto dello scritto. 


LETTERE AL DIRETTORE 299 


Questo per ciò che si riferisce al nocciolo dell’articolo. Alcune altre 
osservazioni muove però il Sadun ed in proposito è opportuno che anche 
io dica qualcosa. 


l. - Guerra fra Germania e Russia. L’amico Sadun si ferma’ al 
primo ordine di ragioni che, secondo me, hanno indotto al conflitto. 
Alle ragioni, cioè, che ho chiamate contingenti. E soggiunge che esi- 
stono ragioni storiche profonde etc... Ma, se solo avesse scorso qualche 
altro rigo del mio articolo, avrebbe scoperto che, dopo aver parlato della 
situazione del momento, d'un altro ordine di ragioni io faccio cenno a 
spiegazione di quella guerra ed uso, manco a farla a posta, proprio le 
parole stesse che il Sadun usa: conflitto storico ineluttabile inevi- 
‘ tabile ete...; conflitto derivante dall'identità dell’obbiettivo perseguito 
dalle due grandi Potenze, Se a Gualtiero Sadun le ragioni contingenti 
non appaiono persuasive, le lasci pur stare e accetti le altre mie sulle 
quali concordiamo. Però, a conoscer bene la psiche tedesca, si è portati 
a pensare che la necessità d'impiegare la sua poderosa macchina bellica 
— che non poteva esser smobilitata — deve aver certo molto pesato 
sulle decisioni d'Hitler. | 


2. - Lo studio degli errori politici e strategici commessi dalle varie 
parti nel corso d'un conflitto non mi sembra poi cosa del tutto vana, 
tale da poter essere paragonata ad un grazioso gioco di società. Se il 
Sadun vuol dire che un tale studio dev'essere riservato a gente d'’intel- 
letto e di cultura superiori ai miei, niente. da obbiettare; molto da 
obbiettare invece se egli pensa che, conclusa una guerra, l’unica cosa 
che c'è da fare è di metterci una pietra sopra e ricominciar daccapo. 


3. - Sadun ribadisce brillantemente il mio asserto (non è poi la 
scoperta dell'America) che, mentre la preparazione bellica germanica era 
seria ed intensa, presso di noi « si arrivo allassurdo di voler fare una 
politica aggressiva... con una preparazione trascurabile... » Ma esistono, 
secondo me, nelle due dittature, differenze sostanziali, differenze non 
solo di metodo, ma di concezioni e di programma, differenze delle quali 
lo storico dovrà tener giusto conto quando vorrà analizzare il processo 
politico che gettò Italia nella sua tragica avventura bellica. 


Con ossequio. 


ALno COCCHIA 
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Historia de la segunda guerra mundial. Por varios eminentes autores. 


(Madrid. Editorial Idea - XII Volumi). 


Dal 1941 la Casa Editrice Idea di Madrid intraprese la pubblicazione 
di una serie di volumi, con il titolo generico di Storia della seconda guerra 
mondiale, pure riconoscendo, nella premessa editoriale, che la denomina- 
zione di Storia poteva essere giudicata alquanto prematura. La collana 
di opere offerta al pubblico spagnolo fu definita come « una ampia elen- 
cazione di dati, sistematicamente scrupolosa, delle cause e degli effetti 
della guerra ». I volumi pubblicati sono dodici, che complessivamente 
abbracciano lo svolgimento del conflitto in tutti i teatri di operazioni: 
questo insieme si presenta perciò come assai importante per la mole e per 
l’elevatezza del programma a cui corrisponde la scelta degli autori, che 
sono eminenti personalità. 

Bellissima la veste tipografica, in volumi rilegati di grande formato, 
con molte tavole, carte e fotografie. Senza dubbio questa ricca serie di 
pubblicazioni ha avuto larga influenza per orientare l’opinione pubblica 
spagnola; perciò dal punto di vista italiano si è portati con molto inte- 
resse a constatare particolarmente quanto concerne la guerra nel Mediter- 
raneo. . 


Il primo volume che fu pubblicato su questo argomento è il Tomo V 
con il titolo « Za guerra nel Mediterraneo e nel Nord Africa »; Vautore 
è il Generale Alfredo Kindelan, direttore della Scuola di guerra superiore 
dell'Esercito. Quel volume porta la data di pubblicazione 1944 ed è essen- 
zialmente dedicato agli avvenimenti della guerra terrestre; però gli argo- 
menti relativi al Mediterraneo sono sviluppati in sei capitoli, in cui ven- 
gono anzitutto metodicamente esaminati, da un punto di vista generico. 
i caratteri del teatro di operazioni, i fattori che hanno potenzialmente in- 
fluito sull'andamento della lotta, i fattori attivi e 1 più importanti aspetti 
geografici. In un breve capitolo intitolato « Za lotta sul mare » è accen- 
nato lo svolgimento della guerra marittima dall'inizio del conflitto alla 
primavera 1941; in esso si afferma che quando la Francia concluse l’armi- 
stizio con le potenze dell’ Asse la superiorità navale anglo-francese si tra- 
mutò nel Mediterraneo in una decisa inferiorità inglese. 
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Da questa assai discutibile premessa si traggono le conclusioni: lo 
scrittore stima che l'occupazione di Malta nel periodo iniziale della guerra 
avrebbe potuto riuscire assai facile, e dichiara semplicisticamente di 
trovare strano che l'occupazione dell’isola non sia stata effettuata quando 
al principio del 1941 la Luftwaffe giunse nel Mediterraneo. « Parece, 
sin embargo, che la occupacion del Malta per medios aeronavales era 
empresa mas facil che la de Creta, realizada con esito, meses mas tarde  ». 

Il successivo capitolo è intitolato « Battaglia di ‘Capo Ma- 
tapan »; VA. afferma che quella battaglia chiuse il ciclo delle opera- 
zioni esclusivamente navali nel Mediterraneo. Così lo scrittore implici- 
tamente fa comprendere che niente altro gli risulta circa l’attività della 
flotta italiana: dopo aver fatto menzione del forzamento del porto di 
Alessandria nel dicembre 1941 per opera dei mezzi di assalto italiani 
nel libro si salta all’8 settembre 1943. Questa trattazione estremamente 
unilaterale e frammentaria della guerra marittima, in base a dati di 
fonte esclusivamente britannica, non dà alcuna idea del nesso fra la 
situazione aeromarittima e gli avvenimenti terrestri, come è indispensa- 
bile per comprendere nella sua realtà gli sviluppi della guerra nel Medi- 
terraneo. 

L'aspetto aero-marittimo forma oggetto del Tomo X con il titolo 
« La guerra acro-navale nel Mediterraneo e nel Pacifico ». L’autore è 
il Capitano di Vascello Luigi Carrero Blanco, professore alla Scuola Su- 
periore dell’Esercito e alla Scuola di guerra navale. Il volume è di 
data recente; infatti dal testo risulta la data di compilazione 1945, ma 
con la data di pubblicazione 1947. Il libro del Comandante Blanco co- 
mincia con un capitolo intitolato « Za flotta italiana nel 1940 », in cui 
la situazione navale all'entrata in guerra dell’Italia è prospettata consi- 
derando pronte a combattere anche le navi che erano in corso di tra- 
sformazione o in allestimento (sic). L’autore asserisce quindi che l’Italia 
disponeva nel giugno 1940 di 6 corazzate pronte, senza domandarsi come 
mai alla battaglia di Punta Stilo fossero in azione soltanto due coraz- 
zate rimodernate. Nel libro si accenna alla mancanza di coordinazione 
esistente fra l’impiego della flotta italiana e dell’aeronautica, per la 
mancanza di un’aviazione propria della Marina: ma di questo stato di 
fatto non sono rilevate le conseguenze sulle possibilità d’azione marit- 
tima. L’A. si fonda sulla tesi britannica della superiorità navale italiana 
nel Mediterraneo; non considera menomamente le difficoltà che la Ma- 
rina italiana dovè affrontare per la protezione dei traffici con i vari 
fronti, nè la situazione della Marina mercantile. La guerra sul mare è 
considerata soltanto come contrasto di forze armate, anzichè come pro- 
blema di trasporti; l’attacco aereo su Taranto è riferito secondo la nar-. 
razione inglese affermando che la flotta italiana « tomo desde el principio 
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de la guerra la decision de reservar sus acorazados confiando all'aviacion 
la mision de atacar a les fuerzas navales enemigas ». E° particolarmente 
significativo che il capitolo riguardante il periodo del novembre 1940 alla 
primavera del 1941 sia intitolato « Stukas y Unterseeboote en el Mediter- 
raneo » significando implicitamente che la flotta italiana ebbe una parte 
trascurabile. L’A. sviluppa la narrazione di quello che egli chiama il 
combattimento di Capo Matapan e nonostante la complessità del contra- 
sto di forze egli scrive che ritiene impropria la denominazione di bat- 
taglia. Tutta la narrazione è basata soltanto su notizie inglesi del tempo 
di guerra, tanto che è perfino riportato erroneamente il nome dell’Am- 
miraglio italiano, attribuendogli un nome che nella Marina non è esi- 
stito; ma ancora più strano è il fatto che in questo libro del 1947 il 
capitolo sulla battaglia di Capo Matapan così conclude: a Despues de 
Matapàn la Flota italiana en lo que a buques mayores se refiere perma- 
nece totalmente inactiva hasta el fin de la guerra ». Dell’attività navale 
italiana nel 1941-42 lo scrittore non fa menzione alcuna, saltando alla 
conquista della Sicilia e alla resa della flotta. 

Tutto ciò fa constatare come nei paesi neutrali si siano formati pre 
concetti in base a cui gli sviluppi della guerra mediterranea sono pre- 
sentati in pieno contrasto con la realtà. 


B. 


Gli effetti della bomba atomica su Hiroshima e Nagasaki « Rapporto 
della Missione Britannica in Giappone » (His Majesty’s Stationery 
Office, London). 


Fino all'agosto 1945 i bombardamenti aerei eseguiti dagli alleati 
sul territorio nemico erano stati di una intensità vieppiù crescente e, 
in base alla esperienza era possibile stabilire approssimativamente l'en- 
tità dei danni arrecati; ma l’effetto distruttivo delle due bombe ato- 
miche sganciate sulle due città giapponesi di Hiroshima e Nagasaki 
superò enormemente ogni precedente incursione. | 

A distanza di oltre due anni da tale evento sono stati pubblicati, in 
Inghilterra ed in America, i rapporti che gli esperti dei due paesi hanno 
compilato sugli effetti del bombardamento atomico delle due città giap- 
ponesi ed i due rispettivi governi confidano che, per il bene comune, 
una completa comprensione delle conseguenze della nuova forma di offesa 
assista l’organizzazione delle Nazioni Unite nel suo programma sul con- 
trollo dell'energia atomica vietando l’impiego delle armi di enorme potere 
distruttivo. a= 
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Allo scopo di rendere edotti i nostri lettori, siamo lieti di pubblicare 
in larga sintesi il rapporto compilato dalla missione inglese. 


Introduzione: Il 6 agosto 1945 alle 8 circa antimeridiane, una super- 
fortezza americana, volando a 9.000 metri di quota, sganciò una bomba 
atomica sulla città di Hiroshima. 

Tre giorni dopo, poco dopo le due antimeridiane, altra superfor- 
tezza americana, volando alla stessa quota, sganciò la seconda bomba 
atomica su Nagasaki. | 

Ad Hiroshima furono distrutte oltre quattro miglia quadrate della 
citta ed uccise 80.000 persone. 

A Nagasaki fu distrutto circa un miglio e mezzo quadrato e 40.000 per- 
sone perdettero la vita. 

L'entità e le cause delle distruzioni e mortalità differirono in molti 
punti da tutte le precedenti incursioni. Nuovi fenomeni accompagnarono 
questa forma di attacco. Il bombardamento aveva cambiato il suo carat- 
tere e la sua portata oltre ogni previsione. 

Il rapporto che segue dice ciò che fu visto e poteva apprendersi tre 
mesi dopo il bombardamento atomico ed addita gli effetti da attendersi 
da simili bombe nel caso esse fossero sganciate sulle città occidentali. 


a 


CaritoLo I. — Le due città prima dell'attacco. 


Le città di Hiroshima e Nagasaki differiscono dalle città occidentali 
e luna dall'altra nella planimetria, sviluppo ed importanza industriale. 

Queste differenze influirono sull'entità dei danni riportati e sul nu- 
mero delle vittime. | 


Hiroshima. — La città è costruita sulle isole e sponde del delta che 
il fiume Otagawa forma sfociando nel Mare Interno. La città si estende 
su terreno pianeggiante in tutte le direzioni e con un raggio di circa 
due miglia. 

Il centro della città, denominato la Città Vecchia, era costituito da 
numerosi edifici in cemento armato adibiti a banche, compagnie di assi- 
curazioni, magazzini, imprese pubblicitarie e commerciali, ece. spazio- 
samente distribuiti su belle strade. Oltre la Città Vecchia, si era sviluppata 
la zona industriale comprendente molte piccole officine in legno mescolate 
alle dense e piccole abitazioni giapponesi. I maggiori stabilimenti mec- 
canici e per la lavorazione della seta sorgevano verso la periferia. 

La popolazione era salita nel 1940 a 345.000 abitanti, ma diminuì a 
partire dal 1944 fino a scendere a 340.000 al momento dell'attacco, ivi 
compresi i militari. 
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Nagasaki. — La città di Nagasaki sorge sull'estremità meridionale 
dell’isola Kyushu ed una lunga baia forma il suo porto naturale. La riva 
occidentale è adibita alle attrezzature portuali, cantieri navali, ecc. mentre 
nella parte orientale sono precipuamente sviluppate le abitazioni. 

Ta zona più importante della città si sviluppava sulla riva orientale 
della baia, ove ha inizio la vallata del fiume Urakami che si estende verso 
Nord per tre o quattro miglia mentre un’altra vallata di minori propor- 
zioni volge in direzione Nord-Est, costituendo un’area totale di circa 
quattro miglia quadrate. 

Entrambe le valli sono strette e fiancheggiate da colline alte anche 
oltre 300 metri. 


La valle più piccola era densa di piccole abitazioni, a piano terreno, 
rageruppate in strette viuzze. 

La valle dell’Urakami costituiva invece la zona industriale e vi 
sorgevano accialerie, stabilimenti meccanici e oflicine diverse. 

Nella primavera del 1945 fu iniziato il decentramento della piccola 
industria in tunnel ed in edifici in cemento armato, precedentemente 
adibiti a scuole e che costituivano i pochi imponenti edifici di Nagasaki. 

La città era dotata peraltro di un complesso ospedaliero che non aveva 
nulla da invidiare agli analoghi istituti delle principali città europee. 

Al momento dell'attacco la sua popolazione era di circa 260.000 abi- 
tanti, compresi 1 militari. 


CaritoLo II. — Ze due città dopo l'attacco. 


Hiroshima, — Numerosi testimoni oculari sopravvissuti alla catastrofe 
di Hiroshima riferirono concordemente che essi videro una accecante 
vampa in cielo cui fece seguito un impetuoso spostamento d’aria e quindi 
un enorme rombo accompagnato dal frastuono del crollo di edifici. Dissero 
altresì della completa oscurità in cui cadde la città, determinata da una 
gigantesca nuvola di polvere. Successivamente constatarono numerosi 
incendi diffusi in tutta la città. 

Hiroshima, prima del lancio della bomba atomica, non era stata 
affatto danneggiata da bombardamenti aerel. 

La bomba esplose presso il centro e da cui qui si estesero le devasta- 
zioni con grande uniformità. 

(ili incendi, durati parecchi giorni, completarono l’opera di distru- 
zione incontrollata della Città Vecchia e della zona industriale, in quanto 
nessun servizio antincendio avrebbe potuto affrontare un disastro di tali 


proporzioni. 
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Fig. 1. - HIROSHIMA. — Vedute generali. — Ciò che è rimasto delle abitazioni giapponesi. 
La freccia indica il centro approssimato dei danni. 


E Qi 


paana 


Fig. 2. - HIROSHIMA. — Vedute generali. — Ciò che è rimasto delle abitazioni giapponesi. 
La freccia indica il centro approssimato dei fanniy Vale 
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E’ da notare che il più moderno edificio industriale, alla periferia 
della città, a circa un miglio e mezzo dal centro, subì solo lievi danni. 


Nagasaki. — Una dettagliata descrizione dell’attacco su Nagasaki fu 
preparata dal prefetto del governo giapponese il 1° settembre 1945. 

Dopo aver premesso che la zona, al momento dell’attacco, si trovava 
sotto « allarme ridotto », il rapporto descrive il lancio di tre paracadute 
precedentemente allo scoppio, l’abbagliante vampa in cielo seguita dalle 
nube di fumo bianco che si oscurò rapidamente, l’assordante rumore, il 
ciclone d’aria ed il mortale aumento della temperatura. 

.Il rapporto anzidetto, attribuisce alla bomba lo scopo di distruggere 
la zona industriale della città. 
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Fig. 3. - NAGASAKI. — Veduta generale e deli’ area vicina al centro dei dannijehe è 
fotografia a 275 metri dal ponte. Pa 5 


Il centro dei danni è infatti nell’area industriale fra i seat grandi 
impianti del Mitsubishi Ordnance nella vallata del fiume Urakami, mentre 
il porto e la zona commerciale, distanti poco più di 3 chilometri, subirono 
pochi danni. 

Danni di modesta entità subì pure la zona abitata ubicata nella 
piccola valle dell’Urakami, rimasta naturalmente protetta dalle colline. 

Per tali ragioni, l’area danneggiata e quindi anche la mortalità, 
furono proporzionalmente minori che ad Hiroshima. 
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La scoppio della bomba fu seguito dagli stessi e numerosi incendi 
analogamente ad Hiroshima, ma mentre quì l’area bruciata è continua 
ed uniforme, a Nagasaki è interrotta per lunghi tratti lungo i quali si 
rilevano i capannoni con i loro scheletri metallici inclinati secondo la 
direzione dell'esplosione. Inclinate o abbattute sono state tutte le palifi- 
cazioni telegrafiche, elettriche, ecc. e sulle colline circostanti anche gli 
alberi risultavano divelti e alcuni trasportati a cospicua distanza. Allo 
osservatore, Nagasaki si presenta come una città colpita da un breve ma 
tremendo uragano. 


Sia ad Hiroshima che a Nagasaki l'entità del disastro fu tale da 
ridurre la vita delle città e l’industria praticamente A zero. Anche i più 
distruttivi attacchi, come quello incendiario su Amburgo nell'estate 
del 1943 e su Tokio nella primavera del 45, non ebbero effetto paragonabile 
nella paralizzazione dell’organizzazione cittadina. 
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Fig. 4. - NAGASAKI. -- Veduta generale della zona industriale. 


Testimoni oculari segnalano la fuga della popolazione in preda al 
panico, cui si unirono funzionari e personale addetto alla difesa civile, 
abbandonando anche i servizi di soccorso. 
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Nonostante tutti gli sforzi, anche coercitivi, il ritorno della popola- 
zione fu molto lento e la rimozione delle macerie e la cremazione dei morti 
rimasti sotto di esse, ebbe inizio dopo oltre un mese. 

La fine della guerra intluì sensibilmente per la ripresa della vita di 
queste due città, purtuttavia esse danno l'impressione di essere piombate 
nella più primitiva esistenza. Ma, sì ripete, nessuna organizzazione può 
fronteggiare disastri di tali proporzioni. 


CaprrroLo III. -— L'azione della bomba atomica. 


Dopo il lancio della bomba atomica su Hiroshima, lo stesso Presidente 
Truman annuncio che l'energia esplosiva della bomba era equivalente a 
quella di 20.000 tonnellate di T.N.T. 

La missione britannica giudicò invece che i danni, specialmente 
a Hiroshima, furono inferiori a quanto, per extrapolazione da esperienze 
su più piccole cariche, ci si potrebbe attendere dalla esplosione di 
20.000 tonnellate di tritolo; ma ciò conferma le cognizioni acquisite circa 
la riduzione dell'entità dei danni per tonnellata di esplosivo, man mano 
che aumenta il peso di questo. 

Inoltre, la sorgente e la manifestazione dell'energia nucleare ditte- 
riscono da quelle degli esplosivi noti. L'energia immagazzinata in un 
esplosivo come il T.N.T. è di natura chimica e, quando essa viene liberata, 
sì trae utilizzazione della rapida conversione dell’esplosivo in gas, il 
quale, cercando di occupare un volume molte volte maggiore di quello 
dell’esplosivo solido, esercita una intensa pressione sull’aria circostante 
che a sua volta la trasmette agli strati successivi e così via, costituendo 
l'ondata di scoppio che è la causa maggiore delle distruzioni, mentre il 
calore ed il suo contributo agli effetti distruttivi è praticamente 
trascurabile. 

Nella bomba atomica, l'energia è in realtà dovuta alla distruzione 
di una frazione infinitesima del materiale sotto fissione. Parte di questa 
energia è comunicata ai prodotti della fissione e altra parte all’involuero 
della bomba, ma la massima parte è trasmessa all’aria circostante che 
in conseguenza è portata ad una altissima temperatura e quindi, esercita 
una enorme pressione che avanza verso gli strati più lontani come una 
ondata di scoppio. Contemporaneamente una ulteriore grande quantità 
dell'energia sviluppatasi nella fissione atomica è irradiata a varie lun- 
chezze d'onda (raggi luminosi, raggi infrarossi e raggi gamma). 

Mentre gli usnali esplosivi chimici non emettono radiazioni penetranti 
ed il calore prodotto è pericoloso solo a distanza ravvicinata, il calore 
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irradiato dalla bomba atomica a mezzo dei raggi infrarossi e le pene- 
tranti radiazioni gamma, sono abbastanza intensi per uccidere migliaia 
di persone. 


CarirroLo IV — Effetti dello scoppio 


Nel capitolo precedente è stato accennato che l'energia esplosiva 
delle bombe atomiche sganciate su Hiroshima e Nagasaki era equiva- 
lente a quella di 20.000 Tonn. di T.N.T. ma non è possibile stabilire un 
rapporto di equivalenza in base ai danni rilevati nelle due città giapponesi. 

Invero una esplosione concentrata di 20.000 Tonn. di tritolo può 
determinare, alla distanza di circa 800 metri dal centro dell’esplosione, 
un istantaneo aumento di pressione di circa 3/4 di Kg. per cmq. ritor- 
nando alla pressione atmosferica in circa 1/2 secondo e, solo in caso di 
concomitanza di vento, la pressione potrebbe raggiungere limiti più alti. 

Ora mentre l'esplosione di una bomba normale danneggia soltanto una 
parte di un grande edificio, il quale può successivamente crollare sotto 
l’azione della gravità, l'ondata di scoppio della bomba atomica. fu così vasta 
da colpire interi edifici pressandoli sinistramente, come indicano le foto- 
grafie 5 e 7. | 
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Fig. 5. - NAGASAKI. — Scuola in cemento armato con tetto in legno a 500 metri dal centro dei danni ch'è 
a sinistra della fotografia. 
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Fig. 6. - HIROSHIMA. —'Edificio in cemento armato antisismico a 275 metri dal centro delle devastazioni 
e che*non subì alcun danno strutturale. — E’ quello più alto che si vede nella fotografia N. 1. 


Fig. 7. - HIROSHIMA. — Struttura in ferro di officina a 400 metri dal centro dei danni mostrante la diìstor- 


sione della intera struttura con l'abbattimento dell’ officina n contrario all'esplosione. 
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Poichè l'esplosione è avvenuta alta nell’aria, molteplici furono i danni 
dovuti alla pressione esercitata dall’alto al basso, come sui tetti in cemento 
armato, che assunsero la forma di « coppe ». 

Per tale motivo, pali comuni telegrafici e persino alberi, in zone imme- 
diatamente prossime al centro dell’esplosione, rimasero in piedi, mentre 
risultavano abbattuti e inclinati in zone molto distanti dall’esplosione. 

La conformazione del terreno si prestò, in molteplici casi, da prote- 
zione naturale, come ad esempio la piccola vallata di Nagasaki che rimase 
indenne in virtù della protezione costituita dalla zona collinosa. 

Fu notato altresì che mentre molte tegole, tavolame e rottami vari 
di piccole dimensioni, furono trasportati anche a considerevoli distanze, 
i rottami di grosse dimensioni rimasero invece molto prossimi alla loro 
iniziale ubicazione. 

Isolati, in mezzo alle grandi aree di distruzione, rimasero gli edifici 
di cemento armato, i quali si dimostrarono particolarmente idonei a resi- 
stere a tali scoppi, fatta eccezione del tetto. 

In generale, tali edifici, alla distanza di circa 600 metri dall’esplosione 
rimasero salvi da collasso e alla distanza di circa un miglio non ebbero 
alcun danno strutturale. Gli edifici in cemento armato di costruzione 
antisismica, anche entro i 300 metri dal centro dell’esplosione, rimasero 
strutturalmente indenni. 

E così per 1 tetti in cemento armato i quali, mentre fino allo spessore 
di circa 18 centimetri furono spesso rovinati, quelli di spessore alquanto 
maggiore (25 centimetri) si dimostrarono sufficientemente resistenti. 

Queste osservazioni mettono in evidenza che gli edifici in cemento 
armato possono resistere ad una bomba di eguale potenza distruttiva 
esplosa in quota pur senza richiedere esagerati spessori di calcestruzzo 
o di armatura. 

Moltissimi furono 1 danni causati dagli incendi, ma a ciò concorse 
in modo particolare l’abbondanza delle baracche di legno delle due città 
giapponesi. 

Interpretando gli esempi emersi dallo scoppio delle due bombe 
atomiche su Hiroshima e Nagasaki alla luce delle costruzioni europee, 
la Missione britannica ritiene che una bomba della stessa potenza, esplo- 
dendo approssimativamente all’altezza di quelle sganciate su Hiroshima 
e Nagasaki, determinerebbe il collasso delle normali case di abitazione 
entro un raggio di un chilometro dal centro dell'esplosione; le danneg- 
gerebbe irreparabilmente entro un raggio di circa un miglio (1600 metri); 
le renderebbe abitabili soltanto dopo grandi lavori di riparazione, spe- 
cialmente ai tetti, entro un raggio di circa un miglio e mezzo (2400 metri); 
e abitabili, dopo riparazioni di modesta entità, entro un raggio di 
due miglia e mezzo dal centro dei danni (4000 metri). 
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I ricoveri antiaerei, in tutto il Giappone, erano molto inferiori ai 
tipo comune europeo. Quelli lungo i margini delle grandi strade in 
Hiroshima erano relativamente ben costruiti essendo semi-interrati con 
rinforzi di tavolame. La bomba esplosa in alto non danneggiò nessuno 
di tali ricoveri. Anche a Nagasaki, dove i ricoveri erano meno accurati, 
solo il 50% subirono danni fino a 300 metri circa dal centro della 
esplosione e nulla alla distanza di mezzo miglio. 


I ricoveri europei si sarebbero comportati egregiamente contro una 
analoga esplosione. 
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Fig. 8. - NAGASAKI. — Rifugio a meno di 100 metri dal centro dei danni. 


Danni ai servizi pubblici. 


Molti dei servizi pubblici, quali ad esempio le condotte dell’acqua 
e del gas, essendo interrato, non hanno sofferto alcun danno fatta ecce- 
zione dei tratti di attraversamento dei fiumi o ponti. Così anche per le 
fognature. Le condutture aeree elettriche, tranviarie, telefoniche e tele- 
grafiche nonchè le relative palificazioni, subirono invece gravi danni 


entro un raggio di circa un miglio. 
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I danni ai trasporti pubblici non furono invece di grave entità. Le 
rotaie ferroviarie e tranviarie subirono solo danni indiretti a causa delle 
macerie, incendi e crolli di ponti. Trams, autobus e automobili, rimasero 
seriamente danneggiati entro un raggio «di circa mezzo miglio, od un 
miglio al massimo, dal centro dell’esplosione. 

Ad Hiroshima vi erano 49 ponti entro i due miglia dal centro dei 
danni. In massima essi erano a sostegni multipli in ferro e cemento 
armato e alcuni erano ad una o due arcate sospese. | 

La loro lunghezza variava fra 60 e 150 metri. 

Soltanto un ponte il legno ed uno in ferro furono distrutti dallo 
spostamento d’aria, nove altri ponti in legno furono distrutti da succes- 
sivi incendi. 

Tutti gli altri ponti rimasero utilizzabili, malgrado che alcuni di 
essi avessero subito piccoli spostamenti nel senso dell’esplosione essendo 
forse stati sollevati dallo spostamento d’aria riflessa dal greto del fiume. 

I 35 ponti esistenti a Nagasaki entro i due miglia dal centro della 
esplosione erano tutti piccoli e leggeri. Ni constato che tutti, entro 
mezzo miglio dal centro del disastro avevano subito lievi danni; ma 
solo quattro di essi abbisognarono di riparazioni per essere usati. 

Questo eccellente comportamento dei ponti, in entrambe le città, è 
dipeso dal fatto che essi sono progettati per resistere a carichi verticali 
ed invero, le sollecitazioni determinate dall’esplosione delle bombe, alte 


nell'aria, non ne sono dissimili. 


CarrroLo V. — Effetti del calore. 


I’ stato precedentemente accennato che parte dell'energia liberata 
durante il processo della fissione nucleare viene irradiata sotto forma 
di calore, ma in proporzioni immensamente maggiori di quanto non 
avviene nelle esplosioni chimiche. 

Tali irradiazioni sono state constatate ad Hiroshima e Nagasaki su 
moltissimi materiali. Lastre di granito, dalla superficie assolutamente 
levigata, colpite dalla irradiazione, subirono una ineguale espansione 
dei cristalli costituenti la pietra e divennero ruvide in modo particolare. 

Per il quarzo, la temperatura critica cui tale modificazione si mani- 
festa è di circa 600° C. | 

E’ stato pertanto possibile, in base a tali accertamenti, fare anche 
congetture sulla temperatura determinata dalla irradiazione nell'istante 
della esplosione. 

Anche le tegole dei tetti, in argilla blu e grigia, presentano analoghi 


fenomeni. 
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Fra i vari altri materiali affetti dalle irradiazioni calorifiche furono 
anche esaminati i bronzi del tempio di Scinto, immediatamente sotto- 
stante all'esplosione di Hiroshima, nonchè l'asfalto delle strade su cui 
risultano proiettate le ombre dei passanti all'istante dell'esplosione e 
gli intonaci dei fabbricati che hanno acquistato le varie gradazioni del 
rosso. 

Destano particolarmente interesse le ombre proiettate sulle superfici 
esposte alle radiazioni in quanto, in tutti i casì, esse furono proiettate 
da oggetti intermedi i quali servirono a proteggere un tratto della 
superficie. 

Nell'ombra, la superficie conserva il suo stato originale, mentre allo 
interno, essa è bruciata. Ove, nè l'oggetto protettivo nè la superficie 
bruciata subirono spostamenti, fu possibile determinare la direzione delle 
radiazioni. Attraverso l'esame di alcuni casi del genere fu altresì pos- 
sibile’ fissare la posizione del centro dell'esplosione (1). 

Ove le ombre erano suscettibili di misurazione, per esempio ombre 
di barre orizzontali e verticali, fu notato che esse risultavano più piccole 
dell'oggetto ostruente. Tn particolare pote essere osservato il singolare 
fenomeno della completa sparizione dell'ombra termica di oggetti poco 
spessi, a sufficiente distanza dalla superficie bruciata. Facendo dipendere 
tale fenomeno dalla grandezza del a pallone di fuoco » costituente la 
origine delle radiazioni, sono state così dedotte, grosso modo, le dimen- 
sioni del detto « pallone di fuoco ». 

Si accenna infine che vi furono casi in cui un ciuffo d'erbe o la 
foglia di un albero avevano lasciato ombre ben definite su legno la cul 
superficie era, tutta intorno alle ombre, bruciata. 


(1) Nel corso di questa esposizione i nostri lettori avranno rilevato che mentre 
sono stati resi noti molti dati ufficiali relativi alle bombe atomiche lanciate sul Giap- 
pone. nessuna indicazione è stata invece data riguardo alla quota alla quale furono 
fatte esplodere le due bombe, sembra anzi che tale quota voglia essere tenuta segreta. 


Risulterà pertanto interessante segnalare che sulla scorta della fotografia che 
riproduce l'ombra termica portata dal volante di una valvola sulla parete cilindrica 
di un gazometro distante circa 2000 metri dal centro di scoppio, prodotta dall intensa 
radiazione che ha seguito all'esplosione. applicando la geometria descrittiva, è possi. 
bile determinare l'inclinazione., rispetto al terreno. dei raggi termici supposti 
paralleli. 


Una volta determinata tale inclinazione. in base alla distanza fra il piede della 
verticale abbassata sul terreno dal centro dell'esplosione e l'ombra termica in riferi- 
mento. si può facilmente determinare la quota della esplosione, la quale risulterebbe 
aggirarsi sul 600 metri circa. 


Evidentemente tale valore, date le molteplici cause di errori, non può essere 
considerato che solo a carattere indicativo, 


(Vo Atti dell'Accademia Nazionale dei Lincei - Rend. Se. Fisiche e Matema- 
tiche - Vol. IT. Novembre-Dicembre 1947, pag. 482). 


L.R. 
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Ne segue che l’intensa vampata di calore proveniente dal « pallone 
di fuoco » dovette durare un tempo inferiore a quanto non ne occorra 
per essiccare la vegetazione. 

D'altra parte, poichè le offese ai bulbi oculari non furono comuni, 
si presume che la radiazione di calore abbia richiesto un tempo percet- 
tibile per raggiungere la massima intensità, sufficiente perchè le persone 
chiudessero gli occhi. 

Un fenomeno, più sorprendente che importante, ma che attrasse 
larga attenzione, fu la carbonizzazione delle parti più scure delle stoffe 


mentre le parti chiare erano rimaste intatte. 


Fig. 9. - HIROSHIMÀ. — Ombra proiettata dal volante di valvola sulla parete di un gazometro a 2000 
metri dal centro dei danni. La parete bituminosa del gazometro fu bruciata dal calore radiato ad eccezione 
della zona in ombra che rimase inalterata. 


Testimoni al disastro hanno riferito che le persone che si trovavano 
all’aperto ebbero le parti scoperte del corpo così severamente bruciate 
che divennero immediatamente brune o addirittura nere, queste persone 
morirono in pochi minuti o al massimo un'ora. 

Fino a 1500 metri dal centro dell'esplosione si ebbero casi di gravis- 


sime bruciature della pelle. 
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In generale, anche abiti di stoffe sottilissime protessero dalla vampa 
di calore, mentre edifici e muri offrirono completa protezione a tale 
radiazione termica. 

Il raccolto e tutte le vegetazioni furono completamente bruciati fino 
a 1000 metri dall'esplosione; ma fu altresì notato che gli alberi dalla 
chioma completamente bruciata, rigermogliarono, non dai rami, ma dal 
tronco. 

Quanto precede lascia pochi dubbi sulle cause di incendio di cui è 
capace il calore irradiato fino ad un miglio dal centro dei danni! 

La Missione britannica fu molto colpita del fatto che in molti edifici 
in cemento armato, mentre i locali esposti alla vampata di calore furono 
sventrati dall’incendio, altri anche se semplicemente schermati dalle 
normali imposte rimaste chiuse non si incendiarono. Ciò è dovuto al 
fatto che l’irradiazione calorifica, propagatasi con la velocità della luce. 
era cessata del tutto quando è arrivata l'onda esplosiva che, col suo spo- 
stamento d'aria, distrusse pee e finestre. 
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Fig. 10. - NAGASAKI. — Parti di tegole trovate al centro dei danni colpite dall'intenso calore radiato. 


Gli incendi, diretti ed indiretti, devono essere considerati come 
pericoli attivi delle bombe atomiche, poichè anche se il calore irradiato 
non è la causa determinante l'incendio, l'alta temperatura determina 
condizioni eccezionalmente favorevoli per lo sviluppo e la propagazione 


degli incendi. 
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CaritoLo VI. — Effetti radioattivi. 


E’ noto che i processi di fissione atomica danno luogo alla radioat- 
tività, direttamente nociva all’essere umano. 

All’epoca della visita della Missione britannica, e cioè tre mesi dopo 
il bombardamento atomico, fu constatata nel terreno una radioattività 
residua lieve e la vita delle piante era fiorente in tutte e due le città. 

E’ stato possibile accertare che la radioattività residua determinata 
da esplosioni atomiche avvenute alte nell’aria, non è pericolosa nemmeno 
nelle ore poco successive all’esplosione. Non così sarebbe però se le bombe 
scoppiassero a più basse altezze o addirittura sul terreno, in quanto le 
enormi quantità di prodotti secondari della fissione determinerebbero una 
radioattività pericolosa per alcuni giorni e forse mesi. 

L’esatta consistenza delle radiazioni è tuttora sconosciuta e per 
opportunità si dà ad esse il nome di radiazioni gamma. 


Il loro effetto può essere paragonato a quello causato da prolungata 
esposizione ai raggi X, essendo, come questi, molto penetranti, talchè 
attraversano la pelle senza alterarla. Come risultato, coloro che furono 
esposti alle radiazioni gamma, anche se scampati dalla vampata di calore 
o ad altre indirette offese, non mostrarono malefici effetti immediati, ma 
morirono nelle 24 ore, e quelli meno intensamente irradiati, morirono 
entro la prima settimana, con sintomi caratteristici di nausea, vomito 
e febbre. 

Dopo la prima settimana, ai sintomi precedenti, se ne aggiungono 
altri, quali: diarrea a sangue, perdita di appetito, malessere generale, 
caduta di capelli, ecc. | 

Il quadro clinico viene dominato da segni di deficiente produzione 
«di sangue. 

I raggi gamma non attaccano le cellule del flusso sanguigno ma del 
midollo delle ossa e pertanto gli effetti sul sangue sono indiretti e quindi 
ritardati, incominciando a manifestarsi quando le perdite non sono 
naturalmente sostituite dalle nuove cellule, 

Le deficienze sono state riscontrate sia per i globuli rossi che per 
le piastrine e per i globuli bianchi. 

Pertanto la carenza dei globuli rossi dette luogo ad anemie pro- 
gressive, quella di piastrine ad emofilia con emorragie della pelle e nella 
retina degli occhi e talvolta nell’intestino e nei reni, e quella di globuli 
bianchi provocò la progressiva diminuzione della resistenza alle infezioni 
iniziatesi normalmente sulle mucose orali fino alla canerena delle labbra 
e talvolta della gola. La mortalità raggiunse presumibilmente il mas- 
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simo dopo tre settimane, quindi decrebbe per cessare sei od otto 
settimane dopo l’esplosione. 

La distanza offensiva di queste radiazioni non è facile a stabilirsi. 
Si è ritenuto poter concludere che le radiazioni gamma causarono la 
morte a quanti si trovarono esposti all’esplosione entro il raggio 
di 800 metri. 

I raggi gamma sono molto penetranti, possono attraversare conside- 
revoli spessori di muratura e altri materiali anche metallici. Essi 
pertanto pongono, nuovi problemi sulla protezione, illustrati forse meglio 
dai seguenti esempi. 

Ad Hiroshima, in un edificio in cemento armato di tre piani, parti- 
colarmente robusto, a circa 250 metri dal centro dei danni, si trovavano 
23 persone. Il fabbricato rimase strutturalmente illeso ẹ nessuno fu 
ucciso sul colpo. Quasi tutti ebbero lievi offese provocate da macerie o 
bruciature, ma poterono camminare e raggiungere l’ospedale. Fra il 
sesto ed il settimo giorno dopo l’esplosione, 21 morirono presumibilmente 
a causa delle radiazioni gamma. I soli superstiti furono le due persone 
addette al centralino telefonico posto al piano terreno e quindi protetto 
da tutti i piani soprastanti e forse dagli altri edifici adiacenti. 

In un edificio in cemento armato a 5 piani distante circa 650 metri 
dall’esplosione, le radiazioni gamma causarono molti morti fra coloro 
che si trovavano al quinto ed al quarto piano. Pochi fra quelli del terzo 
piano e nessuno fra coloro che si trovarono nei piani inferiori. 

Un ricovero parzialmente interrato, a meno di 800 metri dal centro 
dell'esplosione, non ebbe alcuna perdita per azione di raggi gamma. 

A distanza prossima al miglio, anche le costruzioni meno massicce 
cominciarono ad essere sufficienti per la protezione dai raggi gamma. 

Gli effetti delle radiazioni gamma sulla riproduzione formano uno 
studio a lungo termine e che potrà continuare ancora per alcuni anni. 

Il diverso numero complessivo di morti dipese essenzialmente dalla 
diversa distribuzione della popolazione presente nelle due città al 
momento dello scoppio. 

Tenendo conto della diversa densità delle popolazioni urbane europee. 
una bomba atomica avrebbe qui causato circa 65.000 morti, riducibili 
forse a 50.000 data la migliore protezione offerta dal tipo medio delle 
nostre costruzioni edili rispetto a quelle giapponesi. 

Ove si pensi che la corrispondente cifra di morti causati dalle V. 2 
tedesche è di circa 15, ne segue la più importante conclusione cui è 
pervenuta la Missione britannica e cioè la constatazione della enorme 
mortalità provocata dalle bombe atomiche. Da qui i due problemi evcezio 
nalmente gravi e ditticili: a) protezione contro i raggi gamma; b) trat- 
tamento di coloro che ne fossero colpiti. 
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Conclusioni. 


L'esplosione, in una città dell’ Europa Occidentale, di una singola 
bomba atomica della potenza uguale a quelle sganciate su Hiroshima e 
Nagasaki, demolirebbe o danneggerebbe irreparabilmente 30.000 abita- 
zioni. Altre 35.000 avrebbero’ bisogno di radicali lavori di riparazione 
e circa 75.000 dovrebbero essere temporaneamente sgombrate per permet- 
tere le riparazioni, di minore entità ma purtuttavia necessarie per renderle 
abitabili. | 

Così un totale, grosso modo, di 400.000 persone senza tetto. 

Cinquantamila morti o votati a morire nello spazio di una ad otto 
settimane ed altre 50.000 persone che  richiederebbero trattamento 
ospedaliero. 

Anche se il quadro anzidetto supervaluta l’effetto medio, specialmente 
nei riguardi dei senza tetto, dato che poche sono le città di 400.000 
abitanti, tuttavia le cifre rendono evidente la portata del disastro e sono 
appropriate a quanto accadrebbe nelle grandi città europee. 

Inoltre, le condizioni potrebbero ancora aggravarsi, sia per lo 
incrementato potere distruttivo delle bombe atomiche, sia nei riguardi 
delle modalità di lancio, altezza di esplosione, ecc., con conseguente 
maggior persistenza ed intensità delle radiazioni residue. Ma anche 
prescindendo da ogni modifica, intesa adq eccelerare il dramma della 
distruzione, l'attuale quadro è tenebrosamente eloquente. 


L. RavisaRDI 


Dott. Jous C. Cooper: Power to fly (Potere acreo). Washington, 1948. 

L'autore che fu vicepresidente della più importante Compagnia 
americana di aviazione, delegato degli Stati Uniti alle Conferenze aero- 
nautiche, e membro della Facoltà economica dell'Istituto di Studi 
superiori di Princeton, è altamente qualificato per affrontare un tema 
d'importanza pari alla sua attualità portandovi quella originalità di 
veduta che caratterizza i molti lavori del Dottor Cooper. Che cosa vuol 
dire « Potere aereo »? Non si deve confonderlo col numero o la potenza 
degli aeroplani militari. Potere aereo è il complesso della attività 
aviatoria civile, militare e commerciale pubblica e privata, esistente e 


potenziale di una Nazione. 
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Quindi si tratta di una nozione indivisibile che sarebbe errore 
scindere, come accadde nel Trattato di Versailles, ove fu vietato ai 
tedeschi di costituire forze aeree navali o militari. Za Germania conservò 
così il controllo dello spazio aereo e se ne servì per negoziarlo e per 
preparare l’aviazione militare. Il potere aereo è costituito dalle industrie, 
dagli aeroporti, dalle linee civili e tutti gli altri elementi economici 
naturali politici che diano un vero controllo dell’aria. La Francia al 
momento della liberazione non aveva più nè aviazione nè porti aerei ma 
la sua qualità di potenza aerea si basa sul riacquisto immediato del 
controllo sullo spazio aereo. La posizione geografica di Stato limitrofo 
ad un grande mare internazionale concorre in prima linea a costituire 
il potere aereo. Considera quindi la posizione della Russia che per la 
estensione del territorio e delle coste ha il primato nella potenzialità 
aerea. Gli Stati Uniti superano ogni altro paese per l'attrezzatura indu- 
striale, ma per contro, l'Alaska e le Hawai sono notevolmente distaccate 
e le basi navali in queste località sono di difficile rifornimento. Altro 
fattore primario è la disponibilità del materiale e di questo sia gli Stati 
Uniti sia la Russia, a differenza della Gran Bretagna, sono largamente 
forniti. Scarso, è però l'alluminio che si trova principalmente nello Stato 
di Arkansas. Quanto alla gomma bisognerà sfruttare largamente la pro- 
duzione sintetica. In fatto di popolazione da cui trarre piloti la Russia 
malgrado le perdite di guerra ha un numero di giovani superiore 
a quello che si può contare nei paesi di lingua inglese presi insieme. Da 
queste premesse documentate l'autore trae motivo di richiamare la 
attenzione del Governo sulle necessità di mantenere in efficienza la 
potenza aerea come la forza oggi maggiormente dinamica per la vita di 
una nazione. 

Una edizione francese del libro è in corso di pubblicazione. 


T.G. 


ALLAN Wesrcorr: Mahan on Naval Warfare. Selectiones from the 
writings of Rear Admiral Alfred T. Mahan. Boston - Little. 
Brown & (©. 1944. 


In una lettera, diretta nell'aprile 1918 ad uno scrittore americano, 
l'allora comandante R. Bernotti, così si esprimeva nei riguardi di 
Alfred T. Mahan: œ Mahan, che è il grande maestro di tutti noi ... ». 

La frase, posta nel dovuto rilievo nella introduzione a questa selezione 
del filosofo americano, seppure un po’ troppo esclusivista, specie in un 
compatriota di Tomaso Campanella, di Bonamico, di Padre Guglielmotti, 


LI 
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rispecchia fedelmente il pensiero della quasi totalità degli studiosi del- 
l’arte della guerra navale che, da cinquant'anni a questa parte, vedono 
nel Mahan il loro padre spirituale. | 

Virtù dei principii e delle idee espressi dall’Americano, virtù anche 
della chiarezza e della lucidità dell'esposizione che fanno i principii 
stessì accessibili ad ogni mentalità e ad ogni intelligénza. 

Non a caso abbiamo più sopra definito « filosofo » il Mahan chè la 
sua opera è tutta ispirata alla ricerca dei motivi etici della guerra navale, 
è tutta ispirata a sceverare, nell’analisi d’ogni guerra navale l’immutevole 
del principio dal contingente delle circostanze, per ricavarne poi una 
dottrina. E già nelle prime pagine del « The Influence of Sea Power 


upon History » lo studioso manifesta chiaramente — quasi impostazione 
«d'un tema — quello che sarà motivo dominante e ricorrente dell’intiera 


sua opera: @... mentre alcune delle condizioni di guerra variano 
attraverso le epoche secondo il progresso delle armi, vi sono alcuni inse- 
gnamenti della Storia che rimangono costanti ed, essendo, d’altra parte, 
di applicazione universale, posson essere elevati al ruolo di principii 
generali ». 

La grande Maestra è la Storia purchè l'indagine storica sia consi- 
derata mezzo non fine. A questo proposito il Mahan espone in « From 
Sail to Steam », come sia germogliata nella sua mente l’idea prima del- 
l'opera che doveva decretargli la fama. Leggeva la Storia di Roma del 
Mommsen nella biblioteca del club inglese di Lima quando: a... fui 
improvvisamente colpito... dal come sarebbero andate diversamente le 


cose se Annibale avesse invaso l’Italia dal mare... che attraverso la 


lunga strada terrestre... » e più oltre: « Volli studiare contemporaneamente 
la storia generale e la storia navale degli ultimi due secoli con l’obbiet- 
tivo di dimostrare l'influenza degli eventi gli uni sugli altri » E’ il 
concetto informatore di tutta l’opera del Mahan; è il concetto che egli 
seguirà in a The influence of Sea Power » come nelle vite di Nelson e 
di Ferragut; nel volume sulle guerre della Rivoluzione francese e dello 
Impero come nei saggi ed opere minori. E° un concetto informatore 
caratteristico che Allan Westcott, professore dell’Accademia navale di 
Annapolis, mette in particolare evidenza in questo suo « Mahan on Naval 
Warfare », nel quale ha raccolto, per i suoi scolari, i più significativi 
capitoli del Mahan. 

Il libro, che ha scopi ovviamente didattici, prende le mosse dalle 
prime pagine di « The Influence on Sea Power », là dove il Mahan 
fissa l'attenzione del lettore sulla esatta portata degli studi storici, e si 
snoda per tre parti nelle quali son riportati capitoli e pagine scelte del 
Mahan; ma pagine e capitoli raccolti non secondo le opere d'origine, 
sebbene con criterio meramente scolastico così da raggruppare sotto un 
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unico titolo tutto quel che di essenziale il Mahan scrisse su ciascun argo- 
mento. Troviamo in tal modo, nella parte « Principii navali » che apre 
il libro, un riassunto del famoso primo capitolo del « The Influence of 
Sea Power » e pol pagine di « Naval Administration and Warfare », di 
« Naval Strategy », di « Interest of America in Sea Power », di « Re- 
trospect and Prospect ». 

In questa prima parte il Westcott si è chiaramente preoccupato, 
sopratutto, di illustrare ai suoi allievi, con le parole d’Alfred Mahan, 
alcuni elementi basilari dell’arte militare navale, e di precisare una 
terminologia, e di stabilire alcune idee fondamentali, quali quelle che 
sì riferiscono alla posizione centrale, alle linee interne, alle comuniva- 
zioni. Alla luce dell’insegnamento dell’ultimo conflitto mondiale qualche 
idea e molte definizioni appaion oggi sorpassate e non possiamo qui 
imprendere una disquisizione sul come differisca l'apprezzamento odierno 
delle situazioni e delle posizioni dall’apprezzamento che poteva farsene 
alla fine del secolo scorso — ma la sostanza di gran parte dei principii 
espressi in queste pagine è attuale oggi tal quale cinquant'anni fa’. Nel 
suo capitolo « Offensive operations », ad esempio, il Westcott riporta da 
Mahan questo periodo: « ... la ulteriore avanzata per la vostra nuova 
base non dev'essere complicata dalla considerazione della distanza. Il 
prossimo passo dev'essere breve... o dev’esser compiuto quando la flotta 
del nemico è morta sul mare... ». Non è forse qui manifesto il principio 
informatore della strategia di Mac Arthur e di Nimitz in Pacifico? La 
famosa strategia della rana, che porta gli Americani da umisola all'altra 
e li induce a compiere passi decisivi soltanto quando la flotta giapponese 
e praticamente annientata, non trova, nel periodo soprariportato, la sua 
enunciazione dottrinaria? E non è questo praticamente pure il concetto 
informatore della Strategia dell'Atlantico? Dove gli Americani sbarcano 
a Dakar solo dopo aver debellata Varma sottomarina germanica (unica 
manifestazione tedesca della guerra navale?) e non è il concetto strate- 
gico che sarà purtroppo applicato anche in Mediterraneo? Il « purtroppo » 
si riferisce a noi che abbiamo fatto le spese di quella strategia e avremmo 
preferito certo concezioni più rapide e più geniali anche se sulla corta 
meno sicure. Ma gli insegnamenti del Mahan, come del resto quelli di 
ogni teorico della guerra — Clausewitz e Jomini compresi — non pre 
vedono voli lirici: inquadrano l'arte della guerra in formule esatte, quasi 
matematiche, quali si addicono agli uomini di media levatura che 
dovranno poi generalmente tradurre in atto tali formule. Il genio della 
guerra, si chiami Cesare o Alessandro, Laurìa o Ariadeno Barbarossa, 
Napoleone o Nelson, non ha bisogno, per compiere preclare gesta bel- 
liche, di trattati, di formule o di precetti: concepisce egli stesso la sua 
norma ed ogni volta che combatte, crea un’opera d’arte. 
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La seconda parte del libro del Westcott è essenzialmente storica ed 
e largamente tratta dal « The Influence of Sea Power » e dal « Sea 
Power upon the French Revolution » con brevi capitoli dedicati a « The 
Life of Nelson », a « Types of Naval Officers », a « Lessons of the War 
with Spain ». Molto spazio è speso per la descrizione della battaglia di 
Trafalgar e per illustrare come si conviene il « Nelson touch »; un 
lungo capitolo, com’è ovvio, è riservato alla guerra di Spagna, ma gli 
insegnamenti che se ne ricavano non sono poi eccessivi; un altro alla 
guerra Russo-Giapponese che è poi, fra quanti il Mahan ne esamina, 
l'unico conflitto combattuto con mezzi moderni, sia pure moderni di 
quarant'anni or sono, di quegli anni felici in cui la radio era ancora 
bambina ed il comandante in mare aveva piena e completa la responsa- 
bilità delle proprie decisioni. | 

Giungiamo così alla terza parte del volume il cui titolo: ~« Naval 
and National Policies », ne indica chiaramente il contenuto. Il Mahan 
nei suoi scritti: « The interest of America in Sea, Power », « The Inte- 
rest of America in International Conditions », « The Problem of Asia », 
« Retrospect and Prospet », precisò alcuni obiettivi della politica navale 
americana, ma molti di essi li precisò in epoca nella quale gli Stati Uniti 
traevano la loro ispirazione politica integralmente dalla Dottrina di 
Monroe, eppertanto, negli scritti più antichi del Mahan, gli obbiettivi 
stessi son limitati, modesti, quasi timidi, ben lontani ad ogni modo dalle 
mete del Pacifico e dell'Atlantico-Mediterraneo che saranno perseguite 
dal “41 in poi. 

Il Mahan non prevedeva le colossali proporzioni che avrebbe un giorno 
assunto l'economia degli Stati Uniti, nè l’importanza del ruolo che la 
America avrebbe giocato nel mondo, tanto meno, aveva la visione della 
consistenza spettacolosa che, dopo qualche decennio, avrebbero raggiunto 
le forze armate del suo Paese. Egli qualcosa intravede tanto da essere 
indotto a scrivere nel suo « Naval Strategy »: « Le nuove grandi flotte del 
mondo, dopo il 1887, sono la tedesca, la giapponese e l'americana », ma 
la sua concezione è piuttosto difensiva che espansionista; i suoi temi 
preferiti sono Panama, le Hawai, le coste del Pacifico. La realtà imbriglia 
l'immaginazione e lo induce a veder la politica in funzione della forza 
esistente, gli impedisce di considerare la forza subordinata e derivante 


dalle necessità politiche. Soltanto negli ultimi scritti — anni 1910, 
1911 — Vorizzonte s’allarga ed affiorano in lui finalità che, a stretto 


rigor di termini, non trovano la loro ragion d'essere nella Dottrina di 
Monroe tanto che in questi scritti, come nel « Naval Strategy » del 1911, 
troviamo enunciate le proposizioni seguenti: « La flotta degli Stati Uniti, 
ad esempio, nacque per considerazioni puramente commerciali. Gli 
interessi estranei non potevano esser subordinati a quelli del commercio. 
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Essi potevan essere tanto politici quanto commerciali; potevan essere 
politici perchè commerciali, vedi il diritto alla « porta aperta » in Cina: 
potevan essere politici perchè militari, essenziali alla difesa nazionale. 
vedi Canale di Panama ed Hawai; potevan essere politici a causa delle 
prevenzioni e simpatie nazionali, simpatie di razza, tal quale ne esistono 
in Europa, o di tradizioni, vedi Dottrina di Monroe. La Dottrina di Monroe. 
ai suoi inizi, fu essenzialmente una espressione di interessi commerciali. 
diretta contro un ritorno del monopolio spagnolo nel sistema coloniale; 
fu essenzialmente militare, difensiva contro le aggressioni europee e le 
vicinanze pericolose; fu essenzialmente politica per simpatia con le comu- 
nità combattenti per la libertà ». 

Il pensiero è lucido come sempre, ma tradisce l’intima lotta che si 
dibatte nell'animo del pensatore americano fra una concezione tradizio- 


nalistica i politica degli Stati Uniti ed una confusa visione dei destini 
futuri © ande Repubblica Nord Americana. Siamo comunque ben 
lontani > mete di Roosevelt e dei suoi successori. 

Ale. 


Maresciallo Moxroomerv: Al Alamein to the River Sangro (Hutchinson 


& Co. Lit.) i 


Questo . volume racchiude in 132 pagine, in forma sintetica ed 
efficace, il diario di guerra che il Maresciallo Montgomery ha seritto 
durante il periodo nel quale ha diretto le operazioni della VITI Armata 
britannica che egli, proprio sulle rive del Sangro, ha lasciato al suo 
successore, Ten. Generale Sir Oliver Leese, per assumere il Comando 
del 21° Gruppo di Armate destinate a realizzare l'invasione della Francia 
e la conquista della Germania. Il libro racchiude quindi la storia della 
VIII Armata che, dopo aver subito i duri colpi inflittigli dalle forze 
dell'Asse, integrata e rinforzata dall'arrivo di nuovi mezzi e di uomini. 
rialzo, sotto la guida del Maresciallo, il suo morale e si trasformò in una 
forte unità combattente che vittoriosamente. percorse le 1850 miglia 
della litoranea africana, partecipando, subito dopo, a tutta la campagna 
d'Italia. 

La prima parte, trattando della campagna del Nord-Africa, racchiusa 
nel periodo dal 18 agosto 1942 al 12 maggio 1943, fa risaltare, partico- 
larmente all'inizio, quale fosse lo stato d'animo e il morale dell'Armata, 
a brave but baffled », secondo una nota espressione di Churchill, quando 
il Maresciallo, il 13 agosto, ne assunse il Comando: 1 duri colpi sofferti 
in seguito alle precedenti azioni dell'Asse avevano causato nelle truppe 


BIBLIOGRAFIA 325 


mio i i nn nn rr rr nin 


una sensibile perdita di confidenza nell’ Alto Comando e ne avevano impo- 
verito le riserve e i mezzi; l’atmosfera era nel suo complesso « wrong » 
scrive il Maresciallo. Tutto questo guidò la sua azione nelle immediate 
disposizioni da adottare per rinsaldare il morale e l’etficienza delle truppe, 
per assicurare, contrariamente alle precedenti disposizioni, l’estrema 
difesa, se necessaria, del fronte di El Alamein, per organizzare, a somi- 
glianza di quanto era già stato fatto dai tedeschi, un forte corpo di 
armata di riserva, per arrivare ad una stretta collaborazione con la RAF, 
e per rinfrescare e rinnovare, a mezzo di opportune sostituzioni, alcuni 
Comandi delle alte unità dipendenti. 

Segue quindi in ordine cronologico lo sviluppo delle operazioni: la 
prima è la battaglia di Alam Halfa, 31 agosto, il cui risultato vittorioso 
ebbe .un profondo effetto sul morale degli uomini e sull’alto Comando 
dato che era chiaro a tutti che, qualora Rommel fosse riuscito nel suo 
intento di assicurarsi tale importante posizione chiave, la perdita dello 
Egitto sarebbe stata questione di giorni. La battaglia di sfondamento 
di El Alamein, 23 ottobre - 4 novembre, che dette inizio al tracollo afri- 
cano è dettagliatamente descritta nella sua preparazione, sviluppo e 
sfruttamento e particolare risalto viene dato all'impiego, per la prima 
volta in Africa, dei carri armati Sherman da poco giunti dall’ America 
per personale interessamento del Presidente Roosevelt. 

La prima fase della corsa lungo la litoranea fino ad El Agheila è 
caratterizzata dalla necessità di poter presto assicurarsi il porto di 
Bengasi, necessario alla soluzione degli imponenti problemi logistici del- 
Armata, e di raggiungere le posizioni di El ‘Agheila, prima che le 
forze dell'Asse potessero bene costituirvisi a difesa del successivo tratto 
della litoranea, ma pone anche in risalto le ragioni strategiche e logi- 
stiche che giustificarono il tempo di arresto, subìto fino a metà gennaio, 
dalle operazioni di inseguimento dopo che le difese di El Agheila erano 
state sopraffatte il 13 dicembre. 

Il 15 gennaio, superata Buerat, è ripresa la marcia su Tripoli dove 
eli elementi dell'VIII Armata entrano il 23 gennaio dopo tre mesi esatti 
dall'inizio della battaglia di El Alamein: i danni sofferti dalla città non 
erano molto estesi mentre invece il porto, necessario per l'ulteriore svi- 
luppo delle operazioni, era del tutto impraticabile a causa dei danni, 
delle demolizioni e delle ostruzioni effettuate. 

Le maggiori energie furono allora esplicate per riattivarlo e già 
il 10 febbraio fu potuto iniziare lo sbarco di circa 2000 tonnellate 
giornaliere, che presto salirono a 3500, consentendo così il rapido 
ricambio dei mezzi corazzati dell’Armata che, dopo il lungo percorso già 
effettuato, non erano più in condizioni di poter adeguatamente operare 
contro le forze dell’ Asse; queste ritiratesi in Tunisia e rinforzate dallo 
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afflusso dei rifornimenti ricevuti e dalla concentrazione dei mezzi eftet- 
tuata in quella regione, avevano già fatto sentire il 15 febbraio la loro 
rinnovata forza d'urto contro il 2° Corpo americano che era stato 
obbligato a ritirarsi da Tebessa. Ripresa l'avanzata PVIII Armata 
combatte ancora a Medenine il 6 marzo, molto duramente sul Mareth 
il 20 marzo, a Wadi Akarit il 6 aprile e, dopo aver conquistato alcune 
| posizioni presso Enfidaville nella notte fra il 19 e il 20 aprile ed essersi 
assicurato così l'uso del porto di Sfax, si arresta e si riunisce davanti 
alle posizioni fortemente difese dall’avversario, in attesa che sia iniziata 
la prevista offensiva americana destinata successivamente a causare la 
caduta delle residue forze dell'Asse in Tunisia. 


La seconda parte del volume è dedicata alle operazioni in Sicilia 
e la terza alla campagna dell’Italia meridionale. 


Della preparazione del piano per lo sbarco in Sicilia, operazione 
« Husky », il Maresciallo Montgomery riferisce le fasi attraverso le 
quali questo è maturato e che prevedevano prima due azioni distinte, 
una da parte delle forze americane nel settore sud-occidentale ed una 
da parte di quelle inglesi nel settore sud-orientale, mentre in effetti si 
realizzarono, ai fini di mantenere riunite le forze, due sbarchi contempo- 
ranei e contigui nel settore sud-orientale: l'autore pone inoltre partico- 
larmente in rilievo come dopo la fiera resistenza opposta dalle forze 
dell'Asse in Africa, e specialmente in Tunisia era stato tenuto conto 
della possibilità di dover far fronte ad una uguale se non più dura 
resistenza sia nel corso dello sbarco che, una volta preso terra, sul terri- 
torio italiano. 


Della organizzazione dei trasporti marittimi riferisce solo che queste 
operazioni furono studiate e preparate dal Comando in Capo della Marina 
e che ogni dettaglio fu perfettamente definito tanto che, malgrado le 
instabili condizioni del mare, lo sbarco potè regolarmente aver luogo di 
sorpresa, e con quasi insensibili perdite di vite umane, la mattina del 
10 luglio. | 

La condotta e lo sviluppo delle operazioni nel corso della breve 
campagna siciliana sono note: consolidate e allargate le teste di sbarco 
iniziali, assicurati i porti di Siracusa e Augusta, sormontata, dopo aspri 
combattimenti contro i tedeschi, la piana di Catania, conquistate le forti 
posizioni di Adrano e Centuripe e reso così possibile l’aggiramento del 
forte massiccio dell'Etna, le unità dell'VIII Armata proseguirono lungo 
la litoranea orientale fino a Messina dove si riunirono il 17 agosto con 


le forze americane. 
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Tre sono i rilievi principali sulla campagna: il fallimento della 
strategia dell’Asse, l’aver potuto realizzare allo sbarco la sorpresa tattica 
e ì vantaggi ottenuti dalla mancata seria resistenza da parte delle truppe 
italiane e dall’intenso impiego dell'aviazione nel disorganizzare i movi- 
menti dell’avversario lungo il sistema stradale; le perdite in battaglia 
nel corso della campagna siciliana furono superate, malgrado le misure 
adottate, dalle perdite causate dalla malaria che, specialmente nella 
piana di Catania, infierì molto fra le unità dell’Armata. 


Le operazioni sul territorio italiano sono state iniziate con lo sbarco 
del 3 settembre fra Reggio e Villa S. Giovanni e sono proseguite 
facilmente fino alla dura battaglia del Sangro, sia per il sopravvenuto 
armistizio italiano quanto per la scarsa resistenza opposta dalle poche 
forze tedesche in ritirata verso le linee settentrionali più adatte alla 
difesa o accorrenti verso il minacciato settore di Salerno. Le maggiori 
difficoltà nel corso di questa campagna, fa notare l’autore, furono costi- 
tuite dalle esigenze logistiche dell’Armata che, per il rapido evolversi 
della situazione politico-militare, si trovò impegnata, più presto del 
previsto, in operazioni per le quali non erano stati approntati, per la 
parte logistica, i piani e le previdenze necessarie a sostenere la veloce 
avanzata richiesta dalla necessità di estendere l'occupazione e di arrivare 
presto a Salerno per rallentare la pressione esercitata dai tedeschi contro 
la testa di sbarco americana. Quando l'operazione «a Baytown » fu 
iniziata il 3 settembre, attraverso lo stretto di Messina, l’organizzazione 
logistica era incompleta dato che ancora non erano stati approntati tutti 
i mezzi necessari e, principalmente, perchè molti di quelli disponibili’ 
erano stati invece assorbiti dall'azione americana su Salerno (operazione 
« Avalanche ») alla quale era stata data la priorità assoluta da parte del 
Comandante Supremo Alleato Gen. Eisenhower. In seguito a queste 
circostanze, scrive il Maresciallo Montgomery, VVIII Armata, che nel 
frattempo aveva aumentati i suoi organici, dovette iniziare la sua azione 
in Italia con mezzi logistici inferiori a quelli che erano stati approntati 
per le sue operazioni in Sicilia e avendo inoltre disponibile un sistema 
stradale completamente distrutto che ritardava seriamente l'afflusso del 


materiale richiesto. 


Il libro ha termine con il caldo messaggio di saluto che il Maresciallo 
rivolge alle sue truppe dopo la battaglia del Sangro nel lasciare il 


Comando dell'Armata. 


S. B. 
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Franco PagLiano: Storia di 10 mia aeroplani. Edizioni Europee - 
Via Carducci, 12 - Milano. Prezzo L. 750. 


Sono lieto di poter recensire questo volume, per ragioni generali e 
per ragioni personali, in quanto considero l’opera di pregio e le attri- 
buisco sopratutto sicuro valore documentario, e in quanto, più volte 
citato polemicamente, mi premeva riportare la discussione sul piano 
concreto complessivo. 

Questo volume racchiude senza dubbio un contributo all'esame dei 
problemi aeronavali, problemi di ieri, quindi storici più che attuali, 
almeno per una larga percentuale, ma non per questo completamente 
superati: anzi, da un certo punto di vista, fatti più urgenti e più vivaci 
dalle prospettive che aftidano alla portaerei e all’aviazione in genere 
più influente parte navale. Il Pagliano si adopera a documentare il 
contributo dell'Arma aerea italiana su tutti i fronti, ma sopratutto per 
mare, in rapporto alle azioni di guerra vere e proprie e in rapporto al 
rifornimento dei fronti d’’oltremare. E’ questo un punto su cul siamo 
tutti d'accordo: l'aviazione ha fatto miracoli, i miracoli della molti- 
plicazione di quel poco che c'era. Non possiamo invece assentire su 
altre opinioni, specie su quella riguardante la portaerei, espressa in 
questi termini: « L'intervento del velivoli con basi terrestri è senz’altro 
meno tempestivo di quello di aerei imbarcati; ma questi hanno a loro 
volta, tali e tante limitazioni che, in definitiva, il vantaggio rimane 
sempre dalla parte dell'aviazione non imbarcata ». E, a suffraggio di 
tale opinione il Pagliano cita una relazione ufficiale inglese, in cui è 
detto: « H controllo del Mediterraneo era basato sulla potenza degli aerei 
dislocati sulle sue coste ». 

Penso che occorre una logica messa a punto. Certo, in un mare 
interno, una Potenza che disponga di isole scaglionate in profondità 
e quindi di aeroporti, nonchè di molti aerei, può esercitare un controllo 
sul naviglio avversario, con maggiori vantaggi che non mandano per 
mare le portaerei. Ma se poi dal piano strategico passiamo a quelle 


tattico, se noi arriviamo alla battaglia navale, vediamo — e come lo 
abbiamo visto — che le cose cambiano. Non bastano cinque aeroporti 


a portata di mano, per compensare del mancato appoggio diretto di 
una portaerei. Tanto più quanto gli aerei che partono da terra siano 
pochi, non addestrati alla collaborazione con le navi e quando venga 
eliminato l’osservatore di Marina. Non è stato detto abbastanza, cioè, 
che senza una portaerei, una flotta non potrà mai avere un fattivo ap- 
poggio dall'aviazione. Anche la battaglia di Pantelleria, citata dal Pa- 
gliano come modello di collaborazione aeronavale, e per cui in parti- 
colare vale l'apprezzamento inglese che abbiamo riportato, anche la bat- 
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taglia di Pantelleria, per ciò che riguarda l’azione navale vera e propria, 
cioè quella dei nostri due incrociatori contro il convoglio inglese, ha 
dimostrato ancora una volta le scarse possibilità di appoggio dell’avia-: 
zione. La quale poi, per conto suo, in quella giornata ha fatto cose su- 
blimi ed efticacissime, ma, ripetiamo, per conto suo. 

Questo per ciò che riguarda il Mediterraneo occidentale, dove Sicilia 
e Sardegna ci potevano offrire una rete di attività aeronautica; buio 
pesto nel Mediterraneo orientale fino ad un certo periodo, e poi situazione 
sempre compromessa da una maggior scarsità di mezzi. D'accordo quindi 
che, fallita la collaborazione aeronavale sotto la Sicilia e sotto la Sar- 
degna, fosse più che azzardato pretenderla sotto Creta. Errore iniziale 
quindi per le operazioni che portarono alla funesta battaglia di 
Capo Matapan. 

E, in senso generale, con parole esplicite e crude, diciamo di più: 
e cioè, che tecnicamente, mancavano 1 presupposti per affrontare una 
battaglia navale in senso moderno, dal momento che le isole non riusci- 
rono a sostituire la portaerei, com'è stato ampiamente dimostrato; senza 
per questo far nessuna colpa agli aviatori come non si potrebbe farla ai 
marinai. Si conceda però ai marinai da parte degli aviatori, e in questo 
caso da parte di Pagliano, di potere sostenere che la mancanza della 
portaerei ridusse — insieme ad altre cose, ma in misura preponde- 
rante — il coefficiente offensivo e difensivo della nostra flotta. 

Dobbiamo però concludere dicendo che il Pagliano, ufficiale pilota 
effettivo, colto e appassionato, sostiene la sua tesi con efficacia e con 
ottima base documentaria cosicché 11 suo volume ci sembra entri senza 
dubbio fra quelli che portano un contributo non solo divulgativo ma 
anche tecnico per l’esame dei problemi, sulla scorta delle esperienze. 


accumulate nello scorso conflitto. : 
A. CAPPELLINI 


Warrer Miris: This is Pearl! - The United States and Japan 1941. 
Edizioni Morrow - New York 1947. 


Anche dopo la vittoriosa conclusione della guerra Giappone- 
Stati Uniti, la questione del disastro di Pearl Harbour ha continuato e 
continuerà per lungo tempo ad interessare l'opinione pubblica ameri- 
cana. E ciò perchè ben pochi, fra i comuni cittadini, sono riusciti a 
comprendere come uno Stato che è sulla soglia di un conflitto, e che 
sa di dover affrontare un nemico abituato a sferrare l'attacco iniziale 
ancor prima della dichiarazione di guerra, si lasci sorprendere e — per 
dirla in termini pugilistici — mettere praticamente in ginocchio alla 
prima ripresa, compromettendo così l'esito della lotta. 
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Il libro del Millis espone la storia degli avvenimenti politici e 
militari dal 1 gennaio al 7 dicembre 1941. La narrazione è chiara, indi- 
cata per il comune pubblico, ed è particolarmente esatta. Non si allon- 
tana quasi mai dalle relazioni della Commissione che effettuò l'inchiesta 
subito dopo il disastro, ed i cui atti vennero resi pubblici nel 1945. 
Oltre alle notizie giù note, si incontrano nel libro interessanti rivelazioni 
che non troviamo nelle pubblicazioni ufficiali. Specialmente notevole 
è il fatto che gli Stati Uniti erano eccezionalmente al corrente delle 
intenzioni e dei pensieri della diplomazia nipponica, per il buon fun- 
zionamento di un reparto del Servizio Segreto americano. Questo reparto, 
che era misteriosamente denominato « Magie » (qualche cosa di molto 
simile alla « Stanza 40 o.b.» dell’Intelligence Service durante la 
guerra 1914-18), era riuscito ad impadronirsi di numerosi cifrari giap- 
ponesi, e fra gli altri importantissimo, il codice per mezzo del quale 
il governo di Tokio impartiva ordini ai suoi rappresentanti di 
Washington, e questi ultimi inviavano i loro rapporti. 


Questa rivelazione del Millis, il quale deve essere bene al corrente 
dei fatti, poichè nel corso del libro riporta spesso integralmente i testi 
dei messaggi scambiati fra il governo Giapponese ed i suoi ambasciatori 
— messaggi tutti decifrati da « Magic » — rende ancor più incompren- 
sibile come gli Stati Uniti si siano lasciati cogliere di sorpresa da una 
guerra della quale perfino lora di inizio aveva potuto essere determinata 
con molta probabilità, grazie ad una intercettazione particolarmente 
importante. ‘ ) 

Il complesso dei motivi che condussero a questa strana situazione 
appaiono con sufficiente chiarezza dalla narrazione del Millis. 

Nel tracciare le linee della politica seguita, nel corso del 1941, dal 
Governo americano verso il Giappone, l'autore fa rilevare come essa non 
sia stata nè un modello di coerenza, nè un esempio di prudenza. Ad atti di 
aperta ostilità (la denuncia del trattato di commercio, l'embargo sul 
petrolio, il congelamento dei crediti, ecc.) si contrapposero manifesta- 
zioni di debolezza, incertezze ed oscillazioni. Al desiderio di aiutare aper- 
tamente la Cina e più tardi di prestare man forte alla Gran Bretagna, si 
contrappose il timore di provocare una aperta rottura con i Nipponici. 


Queste indecisioni avevano la loro origine dal dilemma nel quale si 
trovava il Governo di Washington, che da un lato desiderava procrasti- 
nare un eventuale intervento, a cansa della impreparazione delle Forze 
Armate; e dall'altro comprendeva la necessità di porre un freno alla con- 
tinua e minacciosa espansione delle truppe del Tenno verso il Sud, specie 
dopo che queste, avendo posto piede nell'Indocina Francese, si avviavane 
ad occupare posizioni strategiche particolarmente vantaggiose. 
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Se gli americani avessero meglio conosciuto i loro avversari, avrebbero 
chiaramente compreso che provvedimenti di aperta ostilità, non sostenuti 
dal peso delle armi, non sarebbero riusciti ad arrestare la marcia dei 
Giapponesi, e tanto meno a farli indietreggiare; avrebbero soltanto potuto 
renderli più irritati ed intransigenti. Quindi le strade che la diplomazia 
americana avrebbe potuto seguire erano soltanto due: o irrigidirsi imme- 
diatamente ed affrontare l’avventura benchè impreparati; oppure piegarsi ` 
e far buon viso a cattivo giuoco fino al momento in cui le Forze Armate 
fossero state in grado di entrare in guerra. 

Inoltre — serive il Millis — l’opinione pubblica americana era ben 
lontana dall'essere unanimemente favorevole all’intervento armato. Tutte 
le leggi che venivano proposte al Congresso per il potenziamento delle 
Forze Armate e per l’organizzazione dell’industria bellica, passavano 
soltanto dopo aspre discussioni e con maggioranza alquanto scarsa. Gli 
isolazionisti tuonavano contro la temeraria ed assurda politica del Presi- 
dente Roosevelt, il quale mirava a trascinare il paese in una avventura 
di esito sicuramente disastroso. Minacce di sciopero incombevano sul- 
l’industria pesante e mineraria. E, per contro, ad ogni mossa conciliativa 
che gli Stati Uniti avanzavano per guadagnare tempo, l'Inghilterra, e 
soprattutto la Cina, appoggiata dalla stampa oltranzista statunitense, 
elevavano alte proteste e invocazioni di aiuto, minacciando il prossimo col- 
lasso della propria resistenza. 

Perfino i capi militari non sembra sapessero esattamente quel che 
volevano come appare dal memorandum Marshall-Stark, citato dal 
Millis, nel quale si raccomanda di non presentare ultimatum al Giappone, 
di non ricorrere ad alcun gesto di forza, ma contemporaneamente si invita 
ad intensificare gli aiuti alla Cina, e ad accelerare e aumentare i riforni- 
menti al Corpo Volontario Americano (meglio conosciuto sotto il nome di 
« Tigri Volanti »). | 

Era quindi inevitabile che la politica americana risentisse di questo 
contrasto di tendenze e di opinioni; ma nel medesimo periodo la politica 
Giapponese fu caratterizzata da analoghe oscillazioni. Anche questa Na- 
zione non era partita inizialmente con l’idea di muovere guerra agli 
Stati Uniti; probabilmente essa, in origine, aveva mirato ad assicurarsi 1. 
maggiori vantaggi possibili dalla crisi che imperversava sul mondo. Solo 
dopo diversi tentennamenti i militari finirono per averla vinta ed affer- 
rarono le redini del governo con il gabinetto Tojo. Esisteva anche in 
Giappone una forte corrente contraria ad una avventura che avrebbe 
giuocato su di un’unica carta l’esistenza della Nazione; fu quindi non 
senza fatica, e sfruttando abilmente per mezzo della propaganda le 
« offese » arrecate dagli Stati Uniti alla dignità dell’ Impero, nonchè la 
politica di progressivo strangolamento seguita da Washington, che il 
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partito militarista ed oltranzista riuscì ad avere il sopravvento ed a rove- 
sciare il gabinetto del Principe Konoje. 

La narrazione del Millis mette in chiara evidenza come gli ondeg- 
giamenti e le indecisioni che si ebbero da ambedue le parti, generassero 
nei due popoli un falso concetto delle qualità morali e delle capacità di 
resistenza dei rispettivi antagonisti. I Nipponici finirono col credere che 
il popolo americano fosse assolutamente avverso ad una guerra, special- 
mente se di lunga durata, e che ad un certo momento si sarebbe rifiutato 
di combattere. Gli Yankee attribuirono i tentennamenti della politica 
nipponica ad un reverente timore che i piccoli figli del Sol Levante 
avrebbero concepito per la potenza militare statunitense; e sì irrigidirono 
nel preconcetto che ben difficilmente il Giappone avrebbe osato assalire il 
colosso americano. Ed a quest’ultimo ordine di idee contribuì largamente 
la stampa oltranzista degli Stati Uniti, invocante sempre nuovi gesti di 
forza per arrestare la marcia dei soldati del Tenno, e pronta ad appigliarsi 
ad ogni minima possibilità per sminuire la potenza militare dell’ Impero 
del Sol Levante. 

Questo senso di superiorità finì per diffondersi anche nelle sfere mili- 
tari, le quali sottovalutarono talmente le possibilità di un attacco improv- 
viso dei Nipponici, da chiudere gli occhi anche di fronte a precisi avverti- 
menti (come quello che nel gennaio 1941 provenne dall’ Ambasciatore Sta- 
tunitense a Tokio, Mr. Grew), e di fronte a formulazioni logiche di stra- 
tegia militare. | 

A queste strane manifestazioni psicologiche si aggiunse — ed essa 
balza chiarissima dalle pagine del Millis — la preoccupazione di lasciar 
compiere all'avversario il primo passo sulla via delle ostilità. 

Il Presidente Roosevelt sentiva che un largo strato del suo popolo 
non avrebbe approvata la decisione di entrare in guerra. Egli quindi 
dovette fare in modo da poter attribuire completamente all’avversario 
l'eventuale scoppio del conflitto. Di fronte ad una aggressione il popolo 
americano avrebbe reagito compatto; non lo avrebbe seguito in una avven- 
tura voluta da Washington. 

Era quindi indispensabile non offrire ai Nipponici il minimo appiglio, 
il più piccolo pretesto che permettesse al Governo di Tokio di scaricare 
su gli Stati Uniti la colpa del primo atto di ostilità. E per evitare questa 
eventualità non venne mai, neppure per semplice esercitazione, reso esecu- 
tivo il sistema organizzativo di di. wa delle Haway, il che avrebbe data 
la possibilità di far funzionare un servizio di ricognizione aerea, ed 
avrebbe mantenuto in attività per tutte le ventiquattro ore le stazioni di 
avvistamento munite di radar. 

Il piano organizzativo della difesa non si limitava soltanto a preseri- 
vere determinati servizi, ma variava addirittura le competenze dei singoli 
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Comandi. Non era quindi possibile passare dallo stato ordinario ad una 
situazione, per così dire, intermedia; occorreva porre in funzione l’intero 
sistema. Ma ciò non avrebbe dovuto avvenire che al primo minuto di 
guerra; e fu troppo tardi, perchè il primo minuto di guerra ‘coincise con 
lo scoppio della prima bomba. 

Così, nonostante la tensione che sì acuiva ogni giorno di più fra 
Stati Uniti e Giappone, a Pearl Harbour non si era gran che preoccupati. 
I collegamenti fra i vari servizi erano incerti; le informazioni che le 
autorità centrali avrebbero dovuto inviare ai comandi delle Haway per 
tenerli al corrente dell’evolversi della situazione politica erano scarse e 
tutt'altro che precise; e sebbene, come abbiamo già citato, « Magic» 
avesse intercettata una comunicazione della massima importanza prove- 
niente da Tokio, e dalla quale si poteva dedurre, quasi con certezza, che 
le ostilità avrebbero avuto inizio alle ore 13 del 7 dicembre (ora di Wa- 
shington, e conseguentemente alle 7,30 a.m. di’ Pearl Harbour), questa 
informazione attraverso errori, perdite di tempo, valutazioni sbagliate, 
giunse alle Haway soltanto pochi minuti prima dell’inizio dell'attacco, 
e fu recapitata nelle mani del Comandante in Capo soltanto alcune ore 
dopo la fine di esso. 

Ed infine, a questa mentalità negativa, a questi inconvenienti e 
difetti di organizzazione, a questa sottovalutazione dell’avversario, si 
aggiunse il fatto che il Servizio Segreto degli Stati Uniti, così bene 
informato, attraverso « Magic » intorno alle questioni diplomatiche, lo era 
molto meno intorno a quelle militari, così che le autorità centrali ameri- 
cane vedevano e sapevano soltanto quello che il Comando Nipponico voleva 
far vedere e sapere. Furono perciò notati 1 concentramenti di mezzi navali, 
terrestri ed aerei a Formosa e nell’Indocina; e se ne dedusse che la 
minaccia Giapponese si addensava contro i possedimenti britannici ed 
olandesi, ed al massimo contro le Filippine. Si accelerò pertanto l’invio 
al Generale Mac Arthur dei rinforzi che la scarsezza del mezzi consentiva; 
ma intanto a Washington si era del tutto ignari che una formidabile 
squadra navale, al comando dell’Ammiraglio Nagumo, era in naviga- 
zione verso le Hawav. Questa formazione si era riunita in una semiscono- 
sciuta rada del Giappone settentrionale, chiudendosi nel più assoluto 
silenzio radiotelegrafico ed aveva scelto la sua rotta attraverso acque non 
frequentate, decisa a colare a picco qualunque bastimento, persino se 
giapponese, — fosse stato avvistato — per tema che fosse sollevato anche 
un piccolo lembo del mistero col quale si era ricoperta. 

Così gli americani — compresi i capi militari di Pearl Harbour — 
concentrarono la loro attenzione sul Pacifico meridionale e centrale; e lo 
fecero con tanta convinzione, che alle 7 del mattino della fatale domenica 
non c’era un solo aereo da ricognizione sul cielo delle Isole; e delle sta- 
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zioni radar una sola era in funzione per esercizio degli operatori; e quando 
questa ultima segnalò l'avvicinarsi di una formazione aerea sconosciuta, 
l’uftictale che ne ebbe notizia ritenne trattarsi di un reparto di bombardieri 
americani che era atteso dal continente; e quando, alle 7 circa, il c.t. Ward 
comunicò di avere attaccato ed affondato un sommergibile sconosciuto nelle 
acque antistanti il porto (era uno dei sommergibili tascabili) nessuno 
considerò questo avvenimento come l'annuncio di un pericolo incombente. 

Fu insomma un cumulo di errori, incomprensibili, preconcetti, ai 
quali si aggiunsero anche alcuni scherzi del caso, tali da far dire al Millis 
che la catastrofe del 7 dicembre era forse voluta da un destino al quale 
non era possibile che forza umana si potesse sottrarre. 


* * % 


Il libro inizia con la descrizione della situazione del mondo all’inizio 
del 1941; accenna alla situazione strategica nel Pacifico, ed allo stato delle 
Forze Armate americane; riporta le varie correnti dell’opinione pubblica 
statunitense; cita inoltre, se pur parzialmente, il discorso di Capodanno 
del Presidente Roosevelt dal quale traspare la linea di condotta che il 
Presidente intendeva seguire nei riguardi della guerra anglo-tedesca. 

La seconda e la terza parte espongono l’andamento delle trattative, 
guidate, sia da parte nipponica che americana, con varie indecisioni e 
contrastanti direttive. Si segue benissimo, in queste due parti, il progres- 
sivo allontanamento da Pearl Harbour dell'attenzione delle sfere militari. 

La quarta parte è la storia degli ultimi mesi, quando la speranza di 
giungere ad un accordo era assai tenute; ed il giuoco delle proposte e 
controproposte, fino a quella dell'incontro Roosevelt-Konoje, avviene 
soltanto perchè nessuna delle due parti ha il coraggio di affrontare una 
aperta rottura che renderebbe inevitabile uno spaventoso conflitto. 

La quinta e la sesta parte danno il resoconto degli ultimi giorni 
precedenti lo scoppio della guerra. In Giappone 1 militaristi hanno preso 
le redini del governo; da quel momento le trattative divengono soltanto 
espedienti per guadagnare tempo. Oramai la guerra è certa; si tratta solo 
di sapere quando scoppierà. E fatalmente l’attenzione dei capi responsa- 
bili americani si allontana sempre più dalle Haway, per concentrarsi sul 
Pacifico centro-meridionale. 

Fd infine Millis ci da la descrizione dell’attacco, molto sommaria 
poichè prescinde da ogni particolare tecnico. Aggiunge anche qualche 
cenno sui primi urti alle Filippine. 

Il libro si chiude con un melanconico sguardo al bilancio della 
triste giornata. Il resto, dice, appartiene alla storia della guerra. 

Come già l’autore aveva dichiarato nella prefazione, egli non trae 
conclusioni nè cerca di trovare chi siano stati i colpevoli. Il suo libro 
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è semplicemente una narrazione di fatti. Naturalmente il Millis — molto 
giustamente — afferma che non è umanamente possibile astraersi talmente 
da non far sentire il peso delle proprie idee. Ma nei riguardi delle respon- 
sabilità si può dedurre che l’autore considera responsabili l’ Ammiraglio 
Kimmel ed il Generale Short, più che altro perchè essi erano i capi 
militari delle Haway; e pertanto ad essi assegna la colpa principale: 
quella che sempre grava sulle spalle dei comandanti. Ma dalle pagine del 
libro appare chiaramente che la responsabilità della catastrofe del 7 di- 
cembre è talmente vasta e tanto suddivisa che la colpa può attribuirsi 
praticamente a tutta la nazione americana. 

Prima di apporre la parola « fine », egli nota come la giornata del 
7 dicembre aprì davanti alle prore delle navi nipponiche il sentiero della 
conquista. Infatti la bandiera del Sol Levante sventolò su tutto il Pacifico; 
ma i Giapponesi finirono per soccombere davanti alle maggiori ed ‘ine- 
guagliabili risorse degli Stati Uniti. 

Ci sia concesso aggiungere che concordiamo perfettamente con lo 
autore su di un punto: il sentiero della conquista si era effettivamente 
aperto ‘davanti alle prore delle navi del Tenno; ma quello non era affatto 
il sentiero della vittoria. 

L’Ammiraglio Yamamoto, comandante in Capo della Flotta Giap- 
ponese allo scoppio delle ostilità, affermò, iinmediatamente dopo la 
giornata di Pearl Harbour, che la vittoria si sarebbe raggiunta soltanto se 
fosse stato possibile firmare la pace a Washington. 

Questa frase, che la propaganda fece apparire come una sciocca 
vanteria, non era tale, ma era il riconoscimento di una grande verità: 
gli Americani non potevano essere battuti nè alle Filippine, nè nelle 
Indie Olandesi: essi avrebbero potuto essere vinti soltanto sul loro ter- 
ritorio. Forse questo sarebbe stato impossibile; ma non perciò meno vero. 
Il sentiero della conquista fu percorso tutto dalle navi nipponiche; il 
sentiero della vittoria seguiva tutta un’altra via: passava per Pearl Har- 
bour e finiva in America. 

Ma su di esso — fosse in pratica percorribile oppur no — i 
Giapponesi, dopo averne sfondata la porta, non mossero neppure un passo. 


M. M. 


Generale Scara Epoarno: La Riscossa dell'Esercito - Tipografia Regionale, 
Roma, pag. 357 - Prezzo L. 750. 


E’ un poderoso volume che non è nè potrebbe essere storia, ma 
una solida chiara narrazione dei nostri cinque anni di guerra, basata 
su un duplice concetto, ancora non entrato nella testa di parecchi 
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italiani e che cioè: l'Esercito nella disgraziata guerra che non si doveva 
fare si è battuto con onore e gli Italiani non hanno mai in alcun modo 
tradito i Germanici che invece ci hanno tradito in tutti i modi. 

Nel 1702 allo inizio della guerra di successione spagnola il Piemonte 
e Francia erano alleati; un bel giorno il Duca di Savoia stanco delle 
prepotenze e degli abusi di Luigi XIV, seccatosi passo all'alleanza 
austriaca e tanto gliene venne bene che al termine della guerra diventò 
re di Sicilia. Ebbene nessuno si è mai sognato di dire che il Duca di 
Savoia fosse un traditore, invece ci sono purtroppo ancora oggi degli 
italiani che deplorano gli avvenimenti dell’8 settembre 1943, e che 
vanno dicendo che noi tradimmo i Germanici. Questi dal 1940, da quando 
cioè, purtroppo hanno cominciato a mettere piede nel nostro paese si 
sono dati in larga misura ai furti, alle prepotenze di ogni sorta, onde si 
venne creando tra essi e la popolazione uno stato di sospetto, che non è 
stato mal possibile dissipare. 

Tale situazione di animi venne inasprendosi attraverso le vicende 
della lotta assieme combattuta. Nell'Africa settentrionale i tedeschi 
rubavano i camions ai nostri, in Russia i tedeschi toglievano le loco- 
motive ai treni dei feriti italiani, rubavano ad essi le slitte, sicchè le stesse 
autorità italiane ordinavano in simili casi, di reagire col fuoco, contin- 


cià narrata dall'Ufficio Storico nelle sue 


renza narrata dall'autore, ma 
m 


belle pubblicazioni relative alle vicende della VIII Armata Italiana in 


Russia. 


Infine che i Germanici non abbiano potuto accogliere con entusiasmo 
la nostra cessazione dal conflitto, è umano, ma non è vero che non vi fu 
un reparto tedesco che in quella circostanza si sia comportato con lealtà 
nel riguardo degli italiani. Tutte queste cose molti dei nostri connazio- 
nali non le sanno e sarebbe invece assal opportuno che le sapessero. Per 
impararle basterebbe la lettura attenta e diligente del bel libro del 
Generale Scala e sarebbe un opportuno vantaggio nei riguardi della 
cultura nazionale. 

L'autore comincia la propria trattazione con un articolo intitolato 
« Giustizia », cioè analizza la necessità per questo nostro esercito che 
gli si riconosca il dovere sempre e ovunque degnamente compiuto, sia 
pure molto defraudato dei più elementari mezzi della guerra odierna. 


Cosi in chiara visione passano innanzi agli occhi del lettore le vicende 
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brevissime della guerra contro la Francia, quelle della guerra africana, 
contro la Grecia, contro la Jugoslavia e il fatale diffondersi delle nostre 
unità attraverso il Mediterraneo ma fuori della Penisola come era nelle 
metodiche vedute dell’Alleato traditore. Seguono le pagine immortali 
della battaglia intorno a Roma ed i combattimenti un po’ dovunque 
avvenuti contro il nuovo nemico, sino a quell’atto disperato per il quale 
unità nostre si erano affiancate ai nemici di ieri (Balcanici) per combattere 
il maledetto tedesco. 


In una parte del volume che potrebbe essere definita seconda si narra 
della compartecipazione di nostre belle unità con unità anglo-americane 
che furono in seguito altamente appoggiate ed integrate nella superba 
condotta dei gruppi di combattimento Friuli, Cremona, Legnano, 
Folgore. | 


In complesso un bel libro quello del Generale Scala che merita 
singolare accenno. 


Generale GIACCHI 


ANGELO ZAMMARCHI: Fisica dell’ Atomo (capitolo «a Microscopio elettro- 
nico) - Edizione la Scuola, Brescia (da « Tecnica Italiana » e da 
Riviste Tecniche varie). | 


Il microscopio elettronico è una delle applicazioni più importanti 
della fisica elettronica. 

I primi modelli sono del 1931 ma i veri grandi progressi sono stati 
fatti in questi ultimi anni. 

Per poter comprendere la composizione del microscopio elettronico 
importante è richiamare quella del microscopio ottico che in ultima ana- 
lisi non è altro che un « sistema associato di due lenti convergenti » di 
cul una serve da obiettivo (perchè rivolta all’oggetto da osservare) e 
l’altra da oculare (per accostarvi l'occhio). 


L'oggetto illuminato dal di sotto, per mezzo di uno specchio concavo 
è posto ad una distanza di poco maggiore della distanza focale dello 
obiettivo di cui si regola la messa a fuoco (avvicinandolo o allontanandolo 
dall’oggetto stesso). In tali condizioni l'andamento ottico per la forma- 
zione delle immagini è quella di cui alla fig. 1 dalla quale risulta che 
l’immagine reale dell'oggetto è vista dall’oculare come una immagine 
virtuale diretta e ingrandita. Con microscopi ottici moderni, ove ogni 
lente è composta di complessi sistemi di lenti e menischi che riducono le 
aberrazioni e aumentano la luminosità il massimo ingrandimento rag- 
giunto è di circa 3.000 diametri. 
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Il potere separatore (che misura la distanza di due punti vicini che. 
il microscopio non riesce a vedere distinti) limita, allo strumento ottico, 
di vedere distintamente oltre i 3 x 10-5 centimetri per fenomeni di 


Fig. 1. - Andamento ottico nel microscopio. 


diffrazione e interferenza che alla luce normale danno luogo a frange 
luminose e oscure che impediscono di separare due immagini distinte 
quando sono a distanza inferiore al valore su detto, che è il valore reale 
medio dalla lunghezza d’onda delle onde luminose fra il rosso e il 
violetto. 

Dall'ottica elettronica si sa che gli elettroni in movimento hanno 
un proprio moto ondulatorio come la luce che si trasmette a distanza, 
analogamente ad ogni altra onda elettromagnetica. Si sa pure che campi 
elettrici e magnetici deviano gli elettroni nel loro moto e potenziali 
elevati ne possono accelerare o diminuire la velocità di spostamento. 
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Per questi fenomeni, bobine interne, corte, circondate da carcasse 
di ferro dolce con espansioni polari appuntite ed affacciate, possono per- 
mettere, per azione dei campi magnetici presenti, di realizzare una lente 
magnetica elettronica che a simiglianza di una lente di vetro biconvessa 
ha i suoi fuochi e può dare di un oggetto A B un immagine reale A’ B’ 
come in fig. 2. 


Avvolgimento 
Armature 


Fig. 2 - Formazione d’ immagine con lente magnetica. 


La lente elettronica oltre che magnetica può essere elettrostatica ed 
ambedue su quella di vetro hanno un gran pregio potendosi in esse 
variare le distanze focali (variando l’intensità del campo elettromagne- 
tico od elettrostatico o la velocità degli elettroni). 


Il Microscopio elettronico, premesse queste brevi nozioni, è ora in 
linea generale facilmente comprensibile e la fig. 3 dà la successione del 
percorso dei raggi (luminosi od elettronici) per giungere dall’oggetto 
alla sua #mmagine reale ingrandita sullo schermo fluorescente o sulla 
lastra fotografica nel caso del microscopio elettronico, e alla sua imma- 
gine virtuale e ingrandita, nel caso del microscopio ottico. 

La sorgente elettronica (nel tubo di lancio) è rappresentata da un 
filamento di tungsteno i cui elettroni, appena emessi, vengono posti in 
moto da un sistema acceleratore di molte migliaia di volt (50 - 100 KV.). 
Un tubo permette la visione bioculare dello schermo fluorescente ove si 
forma l’immagine reale di cui può essere rilevata la cinematografia per 
seguire processi vitali in trasformazione. 


Di microscopi elettronici ve ne sono attualmente diversi tipi. I 
principali sono stati realizzati dalla RCA, dalla Siemens e dalla Philips. 
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Il potere separatore, per questi strumenti ad elevatissime velocità 
degli elettroni, è di 5 x 10-7 centimetri e cioè 60 volte superiore a 
quello del microscopio ottico. Se si considera che la lunghezza d’onda 
associata agli elettroni in moto è di 10-8 centimetri (che sono le 
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Fig. 3. 


dimensioni atomiche) si comprende quale risultato sarebbe ottenere, nel 
campo di questo infinitamente piccolo, un ingrandimento di questo 
valore per gli studi dei microorganismi e delle strutture metallografiche. 
Attualmente gli ingrandimenti raggiunti con questo strumento sono di 
quasi 100.000 diametri e cioè di oltre 30 volte superiore al microscopio 
ottico. 

Per la costruzione dei microscopi elettronici difficoltà notevolissime 
sono state superate fra le quali quelle di assicurare un alto vuoto (pari 
a 10-5Torr.) e tensioni di accelerazione di molte migliaia di Volt. 
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Di recente sono apparve sulle riviste tecniche studi e progetti su questo 
strumento di indagine meravigliosa e risulta che nuovi tipi di micro- 
scopi elettronici sono stati costruiti in Russia e in Olanda. 

Quest'ultimo costruito dalla Philips ha la possibilità di variare lo 
ingrandimento, senza dovere modificare il sistema magnetico di lenti, 
con eliminazione delle aberrazioni in tutti i gradi di ingrandimento. 

L'eliminazione o, per essere più esatti, la riduzione delle aberra- 
zioni ai maggiori ingrandimenti è quella che favorirà il progresso di 
questo strumento per ottenere da esso ingrandimenti sempre maggiori, 
considerato che il rapporto teorico fra potere risolutivo dei. microscopi 
ottici e quelli elettronici è di 1 a 100.000 e cioè uguale al rapporto fra 
lunghezza d’onda delle radiazioni rispettivamente utilizzate. 

Il movimento degli elettroni nel microscopio elettronico deve essere 
sottratto anche alle variazioni del campo magnetico terrestre. L'oggetto 
da osservare, per non disturbare il percorso degli elettroni stessi, deve 
essere posto su pellicole dello spessore di 10-6 centimetri e non superare 
la grossezza di 1 micron. n 

L’uso di tali preparati risulta evidentemente difficoltosissimo e quelli 
d'origine biologica non resistono a volte al bombardamento elettronico 
e all’alto vuoto dell'ambiente, e si trasformano o evaporano durante la 
osservazione. 

Per dare una idea delle difficolta da superare nella costruzione di 
questi microscopi si può precisare che essi sono costruiti di quasi 10.000 
pezzi che hanno tolleranze che non sorpassano i 2.5 micron. La tensione 
utilizzata per accelerare gli elettroni per una corretta ricerca non deve 
superare di 1 volt su 50.000 e la pressione interna deve essere mantenuta 
con l’approssimazione di 1/100.000 millimetri di mercurio. 


G. O. 


RIVISTA DI RIVISTE 


I NUOVI CONCETTI STRATEGICI PER LA DIFESA DEGLI STATI UNITI (da 
« Army and Navy Journal », n. 22 del 31 gennaio 1948). 


Riportiamo un sunto del rapporto su tale argomento compilato dalla « Commis- 
sione di Politica Aerea »: 


I. 


Durante le prime due guerre mondiali gli Stati Uniti approntarono e potenzia- 
rono la loro macchina bellica quando le ostilità erano già in corso. Questo fu possibile 
grazie alla protezione otlerta dalla Marina americana e dalle forze delle Nazioni al- 
leate che combattevano al di là degli oceani. Solo qualche « pallone derivante» 
giapponese e alcune granate di sommergibili raggiunsero il territorio della repub 
blica stellata: produzione industriale ed allenamento delle Forze Armate non subi- 
rono così alcuna interferenza. 

Ma gli Stati Uniti non possono continuare a fare affidamento sulla sola Marina 
come «forza in potenza» nel tempo di pace. Lo sviluppo dei nuovi mezzi rende la 
Nazione gravemente vulnerabile attraverso l’aria e l'eventuale nemico non mancherà 
di profittarne per tentare di colpire sin dall'inizio la potenzialità industriale ame- 
ricana in modo tale da impedirle di trasformarsi ai fini bellici. 

Ovviamente la flotta deve continuare a mantenere l’attuale supremazia per pro 
teggere città e fabbriche contro attacchi di superficie condotti attraverso il mare. 
Cosa realizzabile poichè oggi non esiste, e non si ritiene possa esistere ancora per 
molti anni, alcuna potenza marittima capace di sfidare quella americana, a meno 
che non si verifichino particolari sviluppi della tecnica sottomarina. Ma il campo 
navale è ormai solo più uno dei settori interessanti la difesa degli Stati Unit. 
che deve quindi essere orientata verso nuovi concetti strategici basati essenzialmente 
sul potere aereo. : 


II. 


Per organizzare tempestivamente le Forze Armate occorre conoscere l'epoca a 
partire dalla quale gli eventuali nemici potrebbero essere in grado di effettuare un 
attacco in grande stile con i nuovi mezzi. 

La Commissione ha eseguito accuratissimi sondaggi, udito numerosissimi esperti 
e le conclusioni alle quali è giunta rappresentano il più ragionevole integrale che e 
stato possibile trarre da una massa di dati molto variabili e discordanti. Tuttavia. 
mentre non deve essere trascurato alcun tentativo diretto ad ottenere nuove intor- 
mazioni, è da ritenersi sufficientemente attendibile che: 


a) varie Nazioni stanno lavorando con grande assiduità intorno al problera 
dell'energia atomica, Esse posseggono le materie prime necessarie, in quantità che 
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non @ possibile determinare, ed hanno scienziati capaci di risolvere tutte le com- 
plesse ed intricate questioni relative all'argomento; 


b) è però probabile che nessuno sia ancora in grado di produrre armi atomiche 
in notevole quantita prima della fine del 1952, ma sarebbe molto pericoloso illudersi 
di poter avere un più ampio respiro (per alcuni esperti, come quelli della Commis- 
sione sull’ Addestramento Universale, tale data dovrebbe addirittura essere antici- 
pata di un anno); 


c) così pure sarebbe molto pericoloso credere che gli Stati Uniti avranno tem- 
pestiva conoscenza della costruzione di armi atomiche da parte di altre Nazioni. 
Ciò potrà forse verificarsi, ma potrà invece anche accadere che l’esistenza di tali 
ordegni sia resa nota solo dal loro effettivo impiego; 


d) armi biologiche sono certamente allo studio in tutte le parti del mondo. 
ed è nota l’esistenza di batteri e virus estremamente violenti. Il problema del loro 
impiego ai fini militari è quello della disseminazione, che può avvenire attraverso 
l’aria o per mezzo di agenti del paese nemico. Il pericolo, per di più. non si rife- 
risce solo al tempo di guerra. Allo scopo di indebolire il potenziale della Nazione i 
germi di terribili malattie possono infatti essere introdotti nelle città, tra le mandre 
e nei raccolti, anche più di un anno prima del termine stabilito per l'attacco mili- 
tare. Occorre perciò intensificare i piani diretti a prevenire tale forma di sabotagg'o. 


TIT. : 


Nel quadro di una guerra futura non vanno però dimenticate le vecchie « armi 
abituali » che, se adoperate in grande quantità. possono avere effetti distruttivi para- 
gonabili a quelli delle bombe atomiche, come varie città della Germania e del Giap- 
pone possono ben testimoniare. Tanto più che tali armi sono ancora in continuo svi- 
luppo. Ma per impiegarle efficacemente occorre avere superiorità aerea ed enorme 
potenza industriale mentre, anche senza possedere tali prerogative. è possibile inflig- 
gere enormi danni con « armi da distruzione in massa » come quelle atomiche. Sano 
proprio queste armi che cambiano tutte le regole e richiedono una nuova stratega 
da parte degli Stati Uniti, 

Il possesso dj « armi da distruzione in massa » è condizione necessaria ma non 
sufficiente per colpire mortalmente l’avversario. Tale scopo può essere raggiunto solo 
da chi dispone dei mezzi per « portare » queste armi sugli obbiettivi nella quantità 
‘e con la precisione necessaria, 

Attualmente nessino è ancora in grado di eseguire una simile forma di attacco. 
Alcune Nazioni posseggono bombardieri capaci di percorrere 4000 miglia, vale a dire 
-di valicare gli oceani Atlantico ed Artico, e gli « aerei suicidi » giapponesi ammoni- 
scono di non trascurare l'eventualità di voli offensivi senza ritorno, Ma gli odierni 
apparecchi possono ancora venire intercettati causa la loro velocità relativamente 
bassa. Anche tenendo conto del fattore sorpresa, che favorirebbe certo le prime azioni, 
non è quindi probabile che queste possono raggiungere un'efficacia tale da conferire 
all'avversario la completa supremazia aerea, Conseguentemente gli Stati Uniti, pur 
subendo senza dubbio sensibili danni, sarebbero sempre in condizione di potenziare 
le Forze Armate e impiantare la grande industria di guerra anche dopo lo scoppio 
delle ostilità, ripetendo così con successo la formula già sperimentata nelle guerre 
mondiali n. 1 e n. 2. 

Le stesse considerazioni valgono nei riguardi di attacchi con bombardieri radio- 
guidati o bombe volanti tipo « Vil» mentre i razzi tipo « V 2 », che non possono 
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venire intercettati causa la loro velocità supersonica, hanno, per ora. una gittata 
relativamente piccola. 

E’ infine probabile che, stando opportunamente sul « chi vive », eventuali atti 
di sabotaggio industriale o sanitario saranno impediti o, al massimo, immediata- 
mente contenuti entro limiti ragionevoli. 

La scienza sta però lavorando, non solo per costruire nuove « armi da distru- 
zione in massa », ma anche nuovi mezzi per portarle sull'obbiettivo. C'è una corsa 
nei due campi, e quando entrambi avranno raggiunto il prossimo stadio di sviluppo. 
la minaccia per gli Stati Uniti sarà fortissima. 

Sono già state specificate le previsioni relative alle armi atomiche. Nei riguardi 
dei mezzi si può ritenere che: 


a) gli aerei con velocità supersonica richiederanno ancora diversi anni prima 
di raggiungere uno stadio di produzione in massa; 


b) i mezzi automatici o radiocomandati con velocità supersonica non saranno 
disponibili nei tipi e nelle quantità necessarie per assumere importanza operativa 
prima di 10-25 anni; 


c) mezzi automatici o radiocomandati con gittate di 5000 miglia, velocità sot- 
tosonica e precisione tale da permettere dj colpire un bersaglio delle dimensioni di 
una città, potranno essere pronti per la produzione in serie entro 5 anni. Congegni 
di questo tipo sono però soggetti a un’alta percentuale di intercettazione. 


Naturalmente anche le previsioni dei migliori scienziati possono risultare errate. 
Si tratta poi di un ramo della scienza che progredisce con grande rapidità e qual- 
slasi stima rischia di venir alterata da un improvviso sviluppo o da un ostacolo im- 
previsto, Resta inoltre da vedere sc gli Stati Uniti saranno i primi a realizzare questi 
mezzi: in tale campo, alla fine dell'ultima guerra, i tedeschi erano più avanti degli 
americani. e può darsi che altre nazioni lo siano ora. 

Sarebbe quindi poco prudente ritenere che gli eventuali avversari non potranno 
avere i mezzi a velocità supersonica contemporaneamente alle armi atomiche, Per 
conto loro gli Stati Uniti dovranno potenziare al massimo grado tutte le ricerche in 
merino, 


IV. 


In definitiva Ia Commissione ritiene poter fissare al 1° gennaio 19523 la data li- 
mite entro la quale gli Stati Uniti dovranno disporre delle forze necessarie per cor 
trastere un attacco atomico portato con i nuovi mezzi. 

Può apparire da un primo esame che fino a quell'epoca non vi saranno moite 
probabilità di guerra. Contro l'ipotesi di un conilitto militano infatti il monopolio 
della bomba atomica, per ora detenuto dagli Stati Uniti. e la necessità sentita da 
tutte le Nazioni di riparare le recenti ferite, Le grandi guerre sono inoltre general- 
mente guerre di aggressione, e dovrebbero quindi cominciare solo quando l'attac- 
cante ritiene di essere pronto, 

Tuttavia non si può mai essere sicuri: i conflitti sono a volte scoppiati per cause 
occasionali. quando nessuno li voleva. La cosa è poi tanto più facile oggi in quanto 
gli Stati Uniti sono obbligati, dal loro rango di grandissima potenza, a seguire 
direttive di politica estera suscettibili di condurre a frizioni pericolose, 

D'altra parte, dal lato militare, non è prudente pensare che la sola bomba ato- 
mica sia sufliciente per vincere la guerra. Per questo prime periodo gli Stati Uniti 
debbono quindi possedere un dispositivo militare atto ad eseguire attacchi atomici, 
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superiore “a qualsiasi altro in potenziale aeronautico e capace di portare attraverso 
il cielo un'etficace controffensiva, sia direttamente, sia per mezzo di basi intermedie. 

Per quanto riguarda gli anni successivi al 1952 è da ritenersi che l'eventuale 
conflitto avrà inizio mediante un attacco con « armi da distruzione in massa » di- 
retto centro l'America settentrionale, anche se la causa occasionale delle ostilità 
si verifchera in altro punto del globo. Ma è più probabile che non vi saranno pre- 
avvisi. Ed è presumibile che l’azione del nemico non si limiterà al tentativo di appor- 
tare ovunque le più vaste distruzioni ma tenderà pure, se il sistema difensivo non 
sarà abbastanza forte, a preparare un invasione di forze aerotrasportate che, impa- 
dronendosi dei principali punti strategici, stroncherebbero definitivamente ogni 
ulteriore possibilità di opposizione. 

Puv anche darsi che il piano sia meno ambizioso, ma non è prudente preparare 
le difese sul presupposto di errori da parte dell avversario. 

E’ quindi necessario approntare tempestivamente i più moderni apparecchi da 
difesa radioguidati, 1 migliori aerei da caccia, delle ottime armi contraeree terrestri, 
nonchè una estesissima rete « Radar » disposta più che possibile a di fuori delle 
frontiere. Ma per poter dare continua ed efficace copertura un simile complesso do- 
vrebbe essere sempre pronto a tunzionare in qualsiasi istante, Risulterebbe perciò 
estremamente dispendioso e, peggio ancora. potrebbe creare una mentalità statica, 
come gia fece in Francia la linea Maginot., La miglior difesa è invece sempre lo 
attacco ed occorrerà quindi anche avere « in potenza », pronta all'immediata e 
devastante azione controffensiva, un adeguata forza aerea costituita da nuovi tipi 
di bombardieri, caccia d’accompagnamento e mezzi automatici o radioguidati a 
grande gittata. Tanto meglio poi se la sola presenza di tale forza sarà sufficiente 
per mantemere la pace. 

Un simile complesso non cresce però dall’oggi al domani. Necessitano da 4 a 
7 anni per sviluppare un nuovo apparecchio dalla sala di progetto all’officina per la 
produzione in serie. Tutti gli aerei usati dagli Stati Uniti durante la seconda guerra 
mondiale erano stati disegnati prima del 1940; dopo Pearl Harbour furono fatti 
solo dei miglioramenti. 

La via più efficace ed economica per raggiungere il potenziale necessario è quindi 
quella di partire dalla consistenza attuale seguendo una graduale curva progressiva. 
Occorre però partire subito, sia perchè il tempo disponibile è limitatissimo, sia perchè 
un ritardo nell'inizio delle costruzioni lascerebbe l'America addirittura senza la 
forza di cui ha bisogno anche rispetto alle attuail esigenze. 

Concludendo è quindi da ritenere che sin verso la fine del 1952 gli Stati Uniti 
rischieranno di essere sottoposti ad attacchi capaci di colpire, ma non di bloccare le 
risorse industriali del paese. Dopo tale data la minaccia sarà molto più seria ed è 
quindi necessario disporre per allora di un adeguato potenziale. 

In nessun periodo è ad ogni modo possibile avere sempre pronta la forza neces- 
saria per vincere la guerra col primo contrattacco. a meno di non rassegnarsi allo 
assurdo provvedimento di tenere sempre la Nazione in armi. E però attuabile un 
dispositivo sufficientemente forte per attenuare gli effetti del primo colpo e resti- 
tuirlo con la massima violenza, nonchè occupare quelle posizioni avanzate dalle quali 
sarà possibile stornare la distruzione sulla terra nemica. 


G.B. 
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THE NAVY'S STAKE IN THE FUTURE (« U.S. Naval Institute Proceedings ». 
Febbraio 1948). 


Alla lunga catena di articoli già apparsi recentemente in molte riviste ameri- 
cane ed aventi tutti lo scopo di illuminare il pubblico sulla portata e sulle possibi- 
lità delle nuove armi, sui progressi conseguiti e, principalmente, sulla necessità di 
potenziare meglio le forze armate americane in vista di possibili sviluppi politici. si 
aggiunge ora quello che, sotto tale titolo, appare, nel fascicolo di febbraio 1918 dello 
« U.S, Naval Institute Proceedings », a firma Guy Richards. 

L'A., ufficiale della riserva del Marine Corps e già corrispondente di guerra. 
considerando che venticinque anni fa gli Oceani costituivano per l'America non solo 
una facile via di rifornimento e di commercio ma anche la migliore difesa in caso di 
guerra, rileva che oggi invece, a causa del progresso che si è verificato nel campo 
delle nuove armi — radar, razzo e missili — queste rappresentano non solo delle 
comode vie di traftico ma. principalmente. delle spaziose arterie attraverso le quali 
le nuove armi possono raggiungere gli obbiettivi prescelti più facilmente che non 
sulla terra. 

Inoltre l'A. rileva che attualmente i fattori principali che occorre tener pre 
sente sono: 


— l’uso delle nuove potenti armi aggressive, inclusa la bomba atomica. nen 
è stato ancora vietato da alcun accordo internazionale; 


— l'Organizzazione delle Nazioni Unite non è ancora così efficiente da dare 
affidamento di poter prevenire e arrestare le evenuali aggressioni fra gli Stati; 


— nessuna delle nuove armi, per quanto potente, può far ritenere che qual- 
cuna delle vecchie sia da considerarsi sorpassata. 


Per queste considerazioni lA. afferma che Je nuove armi abbiano non solo con- 
fermato i vecchi compiti della Marina degli Stati Uniti quanto, e principalmente. 
che ne abbiano aggiunti altri che occorre tissare e rendere ben noti al pubblico ame- 
ricano allo scopo di trarne quei principi che devono regolare i piani per la ditesa 
del continente americano anche attraverso le varie situazioni che gli anni futuri 
possono far sorgere. 

Egli analizza quindi estesamente l'importanza che hanno i radar nell'organiz- 
zazione militare americana specialmente come difesa contro le armi aggressive dotate 
di grandissima velocità: il radar consente un'accurata direzione del tiro navale. 
nonchè l'avvistamento tempestivo e lontano di aerei, razzi e missili telecomandati: 
permette, insieme agli apparecchi di televisione. di guidare i nuovi mezzi aggressivi. 
facilità il bombardamento aereo rendendolo possibile e preciso da alta quota senza la 
visione dei bersagli, consente alla difesa antiaerea di colpire apparecchi nemici anche 
se non visibili dalla terra; si può così affermare, in definitiva, che questo strumento 
abbia allargato i limiti dell'orizzonte visibile in misura molto più grande, di quanto 
non fece a suo tempo l'invenzione del canocchiale. 

Da queste considerazioni emerge facilmente la necessità che hanno gli Stati Unit. 
di creare attoro alla loro frontiere, acquee e terrestri, uno schermo esplorativo di 
radar atto a consentire l'avvistamento di qualsiasi sconosciuto mezzo aggressivo in 
tempo debito per organizzare la difesa: tale schermo protettivo, tenuto conto delle 
attuali limitazioni che ha il radar e che ne restringono il raggio d'azione a circa 
200-250 miglia. non può però essere organizzato solo su basi terrestri date le velocità 
che possono essere raggiunte dai prevedibili mezzi aggressivi attualmente impiegati 
e tuttora in via di rapido sviluppo. Esso deve invece servirsi non solo di basi terrestri. 
ma anche di mezzi navali e aerei capaci di allontanarsi suthcientemente dalla costa in 
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modo da poter essere in grado di ricercare il nemico molto al largo da questa e di 
dare l'allarme con tale anticipo da rendere efficiente e pronta la difesa 


Stabilita così quale estesa organizzazione debba avere il radar nella partecipa- 
zione alla difesa del continente americano, l'A. riferendosi a quanto ha scritto il 
Generale Marshall nel suo rapporto. al Segretario della guerra nel 1945, pone in 
risalto la necessità di preparare, in vista di tutte le nuove armi, oltre ad una effi 
ciente difesa, anche i futuri piani per poter agire rapidamente, in caso di guerra, 
contro l’avversario allo scopo di trasportare 1 propri mezzi e forze armate attraverso 
gli Oceani per occupare quelle basi dalle quali il nentico potrà lanciare le nuove armi 
contro il territorio americano. 


E’ evidente come i compiti della Marina nella preparazione e nell'esecuzione di 
questi piani siano snperiori a quelli che nel passato le sono stati affidati dalla Na- 
zione americana: essi possono essere ben compresi solo attraverso un dettagliato 
esame dei mezzi e dei metodi che, in seguito ai sicuri sviluppi delle nuove armi, 
potranno essere impiegati da un eventuale nemico e in base allo studio delle contro 
misure da adottare in ogni differente circostanza. 

I mezzi che lA. elenca quali possibili in una prossima guerra vanno dai missili 
telecomandati, ai razzi di alta o bassa quota lanciati da basi vicine o lontane, dagli 
aerei radioguidati e carichi di esplosivi ai bombardieri d’alta quota lancianti bombe 
incendiarie, ad alto esplosivo e atomiche; dagli aggressivi chimici a quelli biologici. 
Inoltre l'attacco potrà manifestarsi mediante il trasporto aero navale o sottomarino 
attraverso gli Oceani di forze destinate ad occupare particolari centri periferici 
americani. quali isole o capi sui quali sia possibile sistemare delle basi di lancio atte 
a facilitare, attraverso la distruzione dei maggiori centri militari e industriali, il 
compito di successive maggiori forze d'invasione: tale distruzione potrà anche essere 
tentata a mezzo di sommergibili emergenti a poca distanza dalle coste in favorevoli 
condizioni meteorologiche e impieganti razzi, 

La funzione della Marina nel contrastare queste minaccie può essere chiaramente. 
definita a mezzo di un'analisi delle varie contromisure adottabili nelle differenti 
circostanze. 

Attacco con razzi, missili e mezzi aerei transoceanici, — Per quanto non sia 
ritenuto molto lontano il giorno in cui sarà possibile l’impiego dei razzi transocea 
nici. ora attivamente in fase di studio -e di progresso, i mezzi che costituiscono una 
realtà odierna sono i razzi a largo raggio d'azione e i missili teleguidati. Contro tali 
armi il radar offre un buon mezzo di difesa poichè da modo di avvistarle a grande 
distanza e di seguirle, nella loro traiettoria, consentendone l’'intercettazione e la 
distruzione durante il percorso, sia nel caso che siano sufficientemente lente da essere 
attaccate da mezzi aerei, quanto nel caso che siano dotate invece di altissima velo- 
cità. a mezzo delle nuove armi anti-missili delle quali il razzo GAPA a velocità su- 
personica costituisce il tipo piu efficiente gia in dotazione nell’ Esercito. 

Questo impiego del radar richiede, come già detto, l’organizzazione di un’adatta 
rete di avvistamento che possa consentire l'avvistamento dei mezzi aggressivi alle 
massime distanze, integrata da basi di lancio di mezzi anti-missili sistemate nelle 
stesse maglie della rete dei radar: tali centri di avvistamento e di protezione do- 
vranno essere distribuiti sia su tutte le possibili basi terrestri periferiche quanto su 
navi ed aerei opportunamete distribuiti, al largo delle cote. sugli Oceani. Sara 
inoltre necessario mantenere libere le comunicazioni fra il continente americano e Je 
sue basi di protezione avanzate. rifornire queste, rinforzarle in caso di pericolo e 
riconquistarle se occupate dal nemico. 
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Tutte queste considerazioni rendono quindi ben chiaro che la Marina e le Forze 
Aeree saranno, nella cosiddetta era dell'energia atomica, del razzo e del radar, così 
necessarie come, per altri motivi, lo sono state nell'epoca aero-anfibia della Seconda 
Guerra Mondiale con la differenza però che il lavoro di collaborazione fra le due 
armi, per risultare più efficace, dovrà essere svolto nel minor tempo possibile. 


Attacco con bombardieri a garan raggio d'azione, — La sicurezza contro possi- 
bili futuri attacchi di aerei del genere richiede le stesse misure di protezione esposte 
nel capitolo precedente. Inoltre, fino a quando i mezzi in istudio e in esperimento 
non saranno così efficienti come lo sono attualmente gli apparecchi da caccia, dovrà 
essere prevista una ben studiata e congegnata distribuzione di squadriglie di appa- 
recchi da caccia e da ricognizione che dovranno essere forniti sia dalle Forze Aeree 
quanto dall’Aviazione Navale. 


Invasione dal mare, — Questa forma di attacco viene dall'A. esaminata sotto 
tre differenti aspetti a scconda che si tratti di truppe aviotrasportate, di forze di 
attacco navali o di truppe trasportate a mezzo di unità sottomarine. 


Nel primo caso la possibilità di un attacco di truppe paracadutiste richiede, 
qualunque sia "obbiettivo prescelto. la più stretta collaborazione fra le forze aeree 
ed il comando delle forze terrestri. 


E’ evidente in tal caso l’importanza del ruolo che spetta alle navi portacrei non 
appena le forze aeree d’invasione siano state intercettate a mezzo della rete radar: 
esse, con le nuove armi delle quali stanno per essere dotate, costituiscono quanto di 
meglio sia possibile concepire per opporre una efficace resistenza a tale forma di 
attacco. 

Nel caso di un attacco di forze navali i compiti attuali della Marina non sono 
differenti da quelli che nel corso della Neconda Guerra Navale sono stati espletati a 
Midway e nei mari delle Filippine: qualunque possa essere il prevedibile sviluppo 
delle nuove armi, è certo che nessun altro mezzo potrà essere impiegato così util- 
mente contro una forza navale quanto una altra forza navale dotata delle stesse 
armi, specialmente se si considera che le nuove armi non eliminano le vecchie. come 
le nuove regole di guerra non hanno mai eliminato quelle vecchie e fondamentali. 


Per tale motivo niente fa ritenere oggi che le nuove prevedibili armi possano 
causare dei sensibili cambiamenti nella costituzione delle Marine dato che ogni 
vecchio tipo di nave da guerra sarà in avvenire così necessario come lo è stato nel 
passato: si potrà avere, come nella guerra passata la necessità di costruire dei nuovi 
tipi di navi da guerra adatte all'impiego di particolari nuove armi ma queste, pur 
assegnando nuovi compiti alla Marina, non potranno però alleggerirla di alcuno 
dei vecchi sino a quando il mare dovri essere usato come una via di comunicazione. 


Infine, per quanto riguarda l'eventualità di un attacco a mezzo di forze traspor- 
tate con unità sottomarine, TA. fa rilevare che tale tipo di nave è stato senza dubbio 
il più efficacemente impiegato negli opposti campi durante la recente guerra e che 
a questo siano dovute le maggior perdite navali sofferte da tutti i belligeranti: già 
alla fine della guerra i tedeschi avevano costruito sottomarini più grandi, capaci di 
una maggiore velocità e antonomia, i cui piani sono oggi in possesso degli Alleati 
i quali, sviluppandoli. potranno in avvenire costruire unità sottomarine bene armate 
di armi moderne e capaci di trasportare grandi quantità di uomini con molta mag- 
giore sicurezza di quella che è offerta dal trasporto aereo e dal trasporto navale di 
superficie. Un sommergibile capace di sviluppare alta velocità e navigante sotto i 
cento metri non è oggi facilmente attaccabile con i mezzi dei quali è possibile di- 
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sporre sia perchè la ricerca attraverso l'acqua è molto difficile e sempre limitata 
nelle sue possibilità, quanto perchè un’elevata velocità può rendere l’unità sotto- 
marina invulnerabile alle possibili forme di attacco specialmente se munita di appa- 
recchiatura tipo Schnorkel che, eliminando la necessità di venire periodicamente in 
superficie, la sottrae all’azione dei radar della rete di esplorazione. 

L'unità sottomarina può avere quindi un brillante avvenire anche in vista, 
dopo i risultati di Bikini, dei minimi danni che può ricevere dall’impiego della 
bomba atomica ed è quindi da presumere che essa offra nel futuro le maggiori 
probabilità di successo, superiori senza dubbio a quelle dell'aviazione, per compiere 
importanti trasporti di personale. 

La difesa contro tale arma richiede la massima collaborazione fra i mezzi na- 
vali ed aerei ma è specialmente la Marina che, con le sue navi e con i suoi aerei, 
dovrà essere in condizioni di adottare tutte quelle necessarie contromisure atte a 
fronteggiare la crescente minaccia di questa forma di attacco come pure è parti- 
colare compito della marina di studiare le numerose possibilità offensive che tale 
mezzo può offrire in futuro. 


Messa in evidenza l’importanza dei compiti che la Marina degli Stati Uniti 
dovrà assolvere nei vari casi elencati, PA. ricorda che nel corso della recente guerra 
mondiale la parte che è stata assegnata a questa è fin troppa nota al pubblico perchè 
sia necessario esporla nuovamente in dettaglio: in tale guerra, egli pone in rilievo, 
tutti gli -avvenimenti che l'hanno caratterizzata, sono dipesi sempre dal successo 
delle varie operazioni di sbarco che sono state effettuate nel Nord Africa, in Europa 
e specialmente nel Pacifico, in tutte queste operazioni la Marina, in cooperazione 
con il Marine Corps, ha sempre efficacemente provveduto a tenere libero l’accesso 
alle teste di ponte stabilite, a proteggerle e a rifornirle in maniera continua e 
regolare sviluppando anche così una profonda esperienza che ha servito a fornire 
alla Nazione americana la conoscenza della dottrina, della tecnica, del metodo e 
dei mezzi necessari per la condotta vittoriosa di una guerra anfibia chie comporti 
l’impiego di ingenti quantità di uomini e di mezzi: pure avendo una forte potenza 
nerea, la Germania, sprovvista di adatte attrezzature anfibie e di una esperienza 
in merito, non ha potito, nel 1940, effettuare il tanto temuto sbarco in Inghilterra. 


E’ opinione dell'A. che, malgrado le varie idee circclanti al riguardo nel pub- 
blico americano, se in avvenire sarà tuttora necessario fissare delle teste di sbarco 
sul territorio nemico, per procedere poi a maggiori operazioni d’invasione, sarà 
sempre altresì indispensabile mantenere il libero controllo dei mari con una forte 
marina transoceanica. 


L'A. con questa sua affermazione vuole confutare le due opinioni correnti fra 
il pubblico americano secondo le quali la prossima guerra potrà essere o una guerra 
di brevissima durata, caratterizzata da un intenso e altamento distruttivo impiego 
di missili e razzi intercontinentali nella quale questi imporranno la soluzione del 
conflitto a favore della parte meglio attrezzata in tale campo, oppure una guerra 
la cui decisione potrà essere raggiunta mediante l’impiego in massa di truppe avio- 
trasportate. 

Per quanto riguarda la prima egli fa presente che anche se sarà possibile arri- 
vare alla fabbricazione di un'arma talmente potente da abbattere in poco tempo 
una nazione di primo rango, sarà sempre però necessario da parte dell'avversario 
di procedere dopo allo sbarco e all'occupazione del territorio nemico, ossia di risol- 
vere il problema del trasporto che secondo un'opinione corrente potrebbe effettuarsi, 
zome già detto, a mezzo di aerei impiegati in grandi masse, 


- 
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Questa possibilità. secondo l'A., non sembra attuale: nella passata guerra lim- 
piego degli aerei quali mezzi di trasporto si è avuto solo come azione diversiva o 
complementare ad altre maggiori operazioni alle quali partecipavano truppe por- 
tate via mare: si sono avuti frequenti lanci di elementi ricognitori e di commandos 
e. qualche volta, lanci di nuclei divisionali che però una volta giunti in terra. 
dietro le linee nemiche, dovevano consolidarsi e riunirsi rapidamente con le altre 
forze alleate giù presenti nelle vicinanze perchè se questo non risultava possibile, 
come nel caso di Arnhem, tali forze erano soggette facilmente alla distruzione. 
Perchè sia possibile la riuscita di un'operazione del genere è necessario che sì veri- 
tichino le seguenti condizioni: 

l) superiorità aerea durante il periodo di lancio; 

2) possibilità di difesa sul terreno; 

3) transitoria successiva superiorità aerea per consentire il rifornimento di 
queste truppe o possibilità di organizzare successivamente una testa di sbarco per 
inviare adatti rinforzi e rifornimenti alle forze aviotrasportate; 

4) necessità di poter effettuare lanci di truppe sufficienti a contenere la 
immediata reazione nemica; 


5) nel caso che queste unità aviotrasportate debbano espletare solo deter- 
minati e limitati compiti sari necessario dar loro la possibilità di assicurarsi la 
ritirata una volta conseguiti gli obbiettivi prelissi; 

6) necessità di poter disporre di un aeroporto facilmente difendibile e capace 
di assolvere a lungo la funzione di testa di sbarco. 


E’ chiaro però che mentre queste condizioni possono in modo relativamente 
facile verificarsi contro un nemico debole, nel caso invece che si debba operare contro 
un avversario bene armato e potente sarà sempre necessario poter disporre della 
classica e vecchia testa di sbarco alla quale sia possibile fare affluire in modo con- 
tinuo, per via marittima. come per via aerea, tutti quei mezzi, sempre più nume- 
rosi, che sono indispensabili per effettuare operazioni in grande stile. 

Nel concludere il suo lungo articolo, VA. atterma che i moderni mezzi bellici 
hanno certamente assegnato nuovi compiti alla Marina senza peraltro averne dimi- 
nuito.i vecchi. che l'importanza del potere marittimo viene magnificata e non 
diminuita dalle nuove armi le quali. al caso. richiederanno invece un più esteso 
e più rapido impiego dei mezzi navali, sia nel servizio di protezione delle coste 
americane come nell'attuare prontamente quelle contromisure che saranno neces- 
sarie per fronteggiare e neutralizzare l’impiego delle nuove armi da parte di un 
forte avvesario. 


IL GENERALE FISENHMOWER CHIEDE UN RAFFORZAMENTO DELLA DI- 
FENA (da « Army and Navy Journal », del 21 febbraio 1948). 


Il numero del 21 febbraio 1948 del periodico americano « Army and Navy Jour- 
nal» pubblica il testo integrale del rapporto compilato dal Gen. Dwight D. Fr 
senhower all'atto di lasciare la carica di Capo di Stato Maggiore dell Esercito. 
Questo rapporto supera la portata di una relazione tecnica di capo militare che 
lascia il suo posto, L'ampiezza delle considerazioni esposte, gli argomenti trattati 
ed i riterimenti alla situazione interna ed esterna statunitense, oltrechè la parti- 
colare figura del compilatore dianno a questo documento un valore di eccezionale 
importanza. In esso noi possiamo vedere, nelle sue mire e nei suoi mezzi. nei suoi 
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interessi effettivi e nei suoi miti, l'orientamento ufficiale dell’amministrazione sta- 
tale americana dj fronte ai massimi problemi mondiali. 

FE’ altresì da notare il modo perfetto con cui il Generale Eisenhower sa in esso 
esporre e coordinare interessi ed ideali della sua nazione in una visione realistica 
da cui sembrano scatiirire necessariamente i punti di vista che difende; per la sem- 
plicità con cui fa apparire ovvia e naturale la richiesta dei mezzi per attuarli, ed 
accettabili a cuor leggero, pur senza nasconderne la gravità. i duri sacrifici che essi 
comportano, 

Malgrado le sue espressioni di fede nel successo finale degli sforzi che le nazioni 
di tutto il mondo fanno per eliminare la guerra combattuta dalle relazioni inter- 
nazionali, il Generale Fiscnhower pensa che la sicurezza nazionale riposi per ora 
unicamente sulla potenza difensiva delle forze armate. 

Questa potenza, egli dice, che al termine della seconda guerra mondiale era 
posseduta dagli Stati Uniti, divenuti in pochi anni la nazione militarmente più 
potente del mondo, è oggi ridotta, in seguito alla smobilitazione, al disotto del 
livello minimo di sicurezza: benchè « la pace non sia divenuta quella che le vittime 
della guerra sognavano ». 

Per ricostruire questa forza difensiva, che per essere efficace deve possedere 
una forte capacità offensiva, egli propone un programma a breve scadenza (short 
term securitv program) di cui espone esigenze e necessità. 

Questo programma deve porre gli Stati Uniti in grado di rappresentare. in 
tempo di pace, un rischio così grave per ogni ipotetico aggressore, da distoglierlo 
dall'attacco. Esso deve inoltre dare, in caso di guerra. la possibilità di distruggere 
tutte le basi di offesa e di attacco nemici in qualsiasi punto del mondo e di eser- ` 
citare una pressione tale sulle popolazioni avversarie da convincerle che ogni ulte- 
riore resistenza è inutile. Per questo scopo « ogni mezzo ..... sarebbe impiegato 
senza limiti ». 

La realizzazione di un piano organizzativo della difesa di tale ampiezza com- 
porta una preparazione legislativa, militare ed industriale. Esse devono essere ben 
studiate e preparate ora, in base agli insegnamenti dell'ultima guerra e alle previ- 
sioni del futuro, nella calma relativa della pace e non rimandate all’improvvisazione 
frettolosa del momento in cui l'emergenza è giò sopraggiunta ed il panico e lecci- 
tazione impediscono una determinazione obbiettiva e ponderata di problemi così 
complessi e diflicili. 

Con questi mezzi occorre formare un esercito permanente di 1.300.000 uomini, 
con riserve addestrate ed una Guardia Nazionale pronte ad entrare in funzione 
istantaneamente; occorre preparare nna potente Marina, una potente Forza Aerea, 
istituire il servizio militare obbligatorio, predisporre una mobilitazione industriale 
ed un programma di rifornimenti, organizzare una difesa civile. 

Le premesse, gli scopi ed i mezzi del programma «a breve scadenza » atto a 
garantire la sicurezza degli Stati Uniti in attesa che si concreti queilo a lunga sca- 
denza a cui mira l'Organizzazione delle Nazioni Unite, non sono esaminati nei lero 
dettagli tecnici, nè sarebbe stato possibile senza trasformare il già voluminoso rap- 
porto in un’intera biblioteca, ma sono tutti perfettamente delineati ed impostati 
in modo da dare un'idea chiarissima del loro sviluppo e delle possibilità pratiche 
di attuazione. 

Questa chiarezza e questo realismo sono le caratteristiche che rendono la let- 
tura di questo importantissimo documento ufficiale del governo americano estrema- 


mente istruttivo ed interessante. 
M.P. 
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SAGGIO SULLA DIFESA DEL CIELO (da « Forces Aériennes Françaises ». n. Js. 
Marzo 1948), 


La traduzione letterale del titolo francese potrebbe non riuscire del tutto chiara: 
titolo più appropriato sembrerebbe « Difesa del territorio nazionale da offese po- 
venienti dall'aria ». 

Le premesse dell'articolo sono lapalissiane: 


— il volume di distruzione che può proremire dal cielo può superare quello 
messo in azione su un fronte terrestre; 


— le offese arrivano e si sviluppano con una rapidità che non è confrontati 
con quella delle azioni terrestri; 


— le predisposizioni terrestri perdono gran parte della loro utilità. se non 
della loro ragione di essere, se vengono lasciate aperte le vie dell’aria all'offesa 
nemica che può danneggiarle o distruggerle prima di ogni possibilità di reazione. 


Queste argomentazioni sono di per sè chiare alla luce delle recenti esperienze 
di guerra e forse nulla aggiunge alla loro evidenza la considerazione degli sviluppi 
più recenti dei mezzi di offesa: aeromobili a reazione con velocità ipersoniche, armi 
nucleari, telearmi a radiocomando, ece. 

Sembrando troppo audace all'Autore un esame del problema in termini gene 
rali, l'articolo si limita a considerare uno schema di organizzazione di difesa da 
aeromobili sub-sonori da effettuarsi con i mezzi convenzionali, caccia ed artiglieria 
a.a, e con l'ausilio di una vasta rete di avvistamento elettromagnetico (radar). 

Gli aspetti salienti del problema di impiego della caccia sono: 


— elevate quote e velocità dei bombardieri moderni in confronto alle limitate 
velocità ascensionali dei caccia ed alle modeste distanze di avvistamento: 


— necessaria limitazione di disponibilità di apparecchi e piloti da caccia; 


— conseguente necessità di utilizzare con criteri di economia uomini e mate- 
riale, conseguente inipossibilità e difficoltà di mantenere in quota aliquote corsi- 
stenti di caccia intercettatori. 

Qualche dato numerico: distanza di avvistamento di 150 chilometri e velocità 
dei bombardieri di 450 chilometri orari consentono 20 minuti di preavviso. sufficienti 
a portare i caccia alle quote medie di bombardamento, 

Per bombardieri di prossimo impiego occorre prevedere velocità sui 900 chilo- 
metri orari e quote di impiego sugli %000 metri. Restando la portata del radar sui 
150 chilometri, si può contare su soli 10 minuti di margine ed anche questi pura- 
mente teorici, Supponiamo intatti che dalla prima rivelazione radar alla conferma 
di un sicuro avvistamento ed agli ordini di decollo di apparecchi supposti pronti pas- 
sino anche solo 5 minuti. Si ammetta la necessità di un minuto per il decollo ed ecco 
che rimangono solo 4 minuti per raggiungere la quota dei bombardieri attaccanti. 
Ora nessun appercechio moderno può salire di 35 metri al secondo. Aumentavdo 
la portata del radar a 210 chilometri, la velocità ascensionale richiesta si Pidiuce 
a 22.5 metri al secondo, Ne i cacciatori sono arretrati di 60 chilometri rispetto ai 
radar di avvistamento, la velocità ascensioriale può ridursi a 17 metri al secondo. 

Poichè, come si vede, ogni minuto ha una grande importanza, bisognerà rinun- 
ciare allo schema classico di predisposizioni di difesa che prevedeva la seguente serie 
ali operazioni: 


1) localizzazione e riconoscimento al radar; 
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2) aualisi dei dati alla Centrale di tracciamento (centrale informazioni com- 
battimento); 


3) trasmissione di dati alla sala operativa; 


å) riporto dei dati sul piano operativo dove un Comandante di operazioni 
antiaeree segue gli sviluppi della battaglia aerea che egli dirige; 


5) ordini esecutivi alla caccia. 


Una organizzazione mo:lerna deve consentire la trasmissione diretta delle rap- 
presentazioni dei radar d'avvistamento alla sala operativa mediante televisione con 
o senza filo. 

A parte le difficoltà tecniche implicate, la soluzione consentirebbe indubbiamente 
un risparmio di pochi e preziosi minuti sullo schema classico, Inutile aggiungere che 
tutte le precedenti considerazioni ammettono i velivoli da intercettazione pratica- 
mente pronti all'ordine. 

L’artiglieria a.a. rimarrà sempre indispensabile per la protezione di obbiettivi 
così avanzati da nor consentire un intervallo minimo di preavviso indispensabile 
per ogni tempestivo intervento della caccia. 

L’artiglieria è caratterizzata da mobilità nulla compensata da possibilità di 
intervento con preavviso minimo, 

L’artiglieria, a parte la possibilità di partecipare ad azioni contro bombardieri 
in quota media, rimarrà sempre la parte permanente della difesa dei punti vitali 
anche perchè indipendente da contingenze meteorologiche o vicissitudini di battaglia 
aerea. 

Inoltre l'avvento di mezzi speciali a velocità supersonica e telecomando, tele- 
armi antiaeree in una parola, consentirà una evoluzione dei mezzi di difesa verso 
forme che offriranno contemporaneamente i solidi vantaggi del cannone e la sciol- 
tezza di impiego del velivolo. 

A che verranno attribuiti questi mezzi speciali, all’artiglieria, all'aviazione o 
in date proporzioni fra le due organizzazioni? 0. più in generale, come verranno 
distribuite le responsabilità della difesa del territorio dalle offese aeree? Indubbia- 
mento è venuto il momento di parlare di difesa aerea integrale. 

Il complesso dell’organizzazione di difesa deve fare capo allo Stato Maggiore 
della Difesa Nazionale e deve essere affidata a persona di rango elevato e di compe- 
tenza specifica nel campo della guerra aerea. Alle dipendenze di questo Capo esiste- 
ranno, per ogni circoscrizione territoriale, un direttore della difesa passiva (even- 
tualmente un civile) e un direttore della difesa attivi, 

Questi sarà naturalmente un militare e, data la preminente importanza della 
caccia nelle attuali misure di protezione del territorio, dovrà essere un aviatore 
competente in materia di caccia e intercettazione. A lui faranno capo le reti di 
avvistamento radar e di telecomunicazioni. 

La ripartizione dei velivoli da caccia, dell'artiglieria e delle armi speciali fra 
questi direttori di difesa circoscrizionale e le grandi unità aeree e terrestri, dovrà 
essere decisa dal Comando Supremo in base alle necessità del momento e non se- 
condo attribuzioni organiche fissate a priori. 

La copertura del territorio con reti di avvistamento radar e reti ausiliarie di 
trasmissioni di dati e di ordini rappresenta u nenorme lavoro che deve precedere 
la predisposizione di qualsiasi mezzo di difesa attiva, 

Questa affermazione è giustificata da semplici considerazioni pratiche sulla 
difficoltà, già menzionata, di mantenere una forte aliquota della caccia in quota 
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sulle probabili direttrici di attacco e dalla necessità di prevenire un attacco di 
sorpresa che potrebbe distruggere gli intercettatori al suolo. 

La stessa grandiosa rete nazionale, mantenuta ad un adeguato livello di eft- 
cienza in tempo di pace, sarebbe di incalcolabile ausilio alla navigazione aerea mer- 
cantile e a tutte le operazioni di comunicazioni, di assistenza e di soccorso.. 

Sembra infatti assurdo costruire una rete civile ed una militare indipendenti. 
la prima inutilizzabile in caso di ostilità per mancanza di una adeguata struttura 
per le comunicazioni e la seconda, indifferente alle esigenze della vita civile ed ai 
drammi dell'aria, in oziosa attesa di un attacco aereo per entrare in azione. 

La rete nazionale deriverebbe anzi, dalle molteplici e complesse attività del 
tempo di pace. un alto grado di efficienza e di addestramento, 

L'Autore conclude deplorando che il problema della difesa aerea non venga preso 
in considerazione con una serietà pari alla sua enorme importanza. 

Nessuna forza armata può esistere e funzionare senza una potente aviazione, nes- 
sun paese può sperare di sopravvivere. come potenza, ad un attacco aereo inadeguata. 
mente contrastato, cendotto coi mezzi di offesa attuali o di prevedibile prossimo 
impiego. 

Prima quindi di prendere in considerazione una riorganizzazione di forze armate 
terrestri, navali ed aeree è indispensabile organizzare la difesa del territorio dalla 
offesa aerea. Soltanto se il paese avrà potuto sopravvivere senza danni irreparabili 
o fatali al primo attacco di sorpresa ed alla fase iniziale del bombardamento siste- 
matico, sara possibile l’impiego delle forze armate e delle altre risorse per un azione 
di contrattacco. i 

Se questa pregiudiziale non può essere soddisfatta, è meglio rinunciare ad ogni 
forma di armamento ed alla qualifica di « potenza » ed accontentarsi del rango di 
paese satellite, 


C.V. 


LA QUESTIONE DELLE REGIONI ANTARIICHE (da « Relazioni Interna- 


zionali », Febbraio 1942). 


La questione dell'Antartide è più complessa di quanto si può giudicare a prima 
vista. A parte la disputa fra Argentina-Cile e Inghilterra per la sovranità sule 
isole Falkland. nella questione sono interessate varie altre nazioni come: la Francia 
che vanta diritti sul settore della terra Adelia (buon punto di appoggio sulla retta 
aerea tra l'Australia e l'America del Sud); la Norvegia che è interessata alla pesca delle 
balene e si appoggia al proprio territorio delle terre della Regina Maud; la Nuova 
Zelanda e l'Australia che considerano come territori propri quelli polari che si af- 
facciano alle propagini meridionali dei loro paesi; il Sud Africa che in queste regioni 
vede particolari interessi legati alla sua posizione geografica, 

L'iniziativa delVattuale recrudescenza dei vari appetiti è partita dall'Australia 
e dal Sud Africa, La prima ha inviato alla fine del 1947 una spedizione di uomini e 
materiali nell'isola Heard (vicina a Kerguelen francese), e l’altro ha fatto sbarcare 
nell'isola del Principe Edoardo, relativamente vicina al continente africano, una 
spedizione di meteorologi e di tecnici. 

Nell'emisfero orientale, nel mese di febbraio 1948, Argentina e Cile sono pas- 
sati dalle forme verbali di affermazione all'azione diretta, con l'occupazione per 
mezzo di spedizioni militari dj alcuni territori contestati, Il Presidente del Cilè 
ha dato all'atto una forma prettamente ufficiale prendendo parte alla spedizione. 
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che è sbarcata nell’isola di Greenwich nelle Shetland del Sud, e sottolineando con 
discorsi nazionalistici il suo atto. 

L'Argentina ha installato una hase nell'isola di Deception ed una stazione me- 
teorologica in quella Gamma, ambedue delle Shetland del Sud, appoggiando questi 
atti con l’invio di due incrociatori e 6 caccia. 

L'Inghilterra considera tali territori come dipendenza delle Falkland e quindi 
ha reagito sia con proteste diplomatiche che con "invio di un incrociatore. Tuttavia 
non sembra che le cose si volgano al tragico nel senso di dare adito ad un conflitto. 
Sembra anzi che tutta la questione antartica possa essere esaminata e risolta dalla 
Corte Internazionale di Giustizia o da una conferenza apposita. Su questo punto il 
Cile si mostra maggiormente arrendevole mentre l'Argentina è molto più sostenuta 
facendone una questione di principio giacchè non intende che sia posto in dubbio, 
con l’accedere ad un congresso giudicante. il sno diritto ai territori delle Falkland. 

Il contegno degli Stati Uniti non è molto chiaro; essi hanno dichiarato che i 
territori antartici non sono compresi nella zona panamericana di difesa contemplata 
dal patto di Rio de Janeiro, e rimangono ancora fermi sulla dichiarazione Hugues 
del 3 maggio 1924 per la quale hanno rifiutato di riconoscere qualsiasi sovranità a 
chicchessia sulle terre dell’antartide. Tuttavia si interessano molto di queste regioni, 
nelle quali pare si possa trovare l’uranio, e ne fanno fede le spedizioni condotte dal- 
l’Ammiraglio Bird. 


NUOVO CANALE FRA L’ATLANTICO ED IL MEDITERRANEO (da « Avvi- 
satore Marittimo », 6 Marzo 1948). 


In Francia è in progetto un nuovo canale fra l'Atlantico ed il Mediterraneo in 
sostituzione dell’attuale « Canal du Midi » che può essere percorso soltanto da mo- 
desti mezzi fluviali. II nuovo canale dovrà essere largo 130 metri e profondo 13.50. 
Il porto mediterraneo dovrebbe essere Sete e quello atlantico Bordeaux; il percorso 
misurerebbe 500 chilometri con otto chiuse, 


La spesa occorrente viene calcolata in 180 miliardi di franchi; tuttavia sembra 
che il problema economico possa essere risolto imponendo forti tasse dj transito dato 
che i piroscafi avrebbero un notevolissimo vantaggio nell’accedere in Mediterraneo 
evitando il periplo della Spagna. 


LA CONFERENZA INTERAMERICANA («© U.S.I.S. », 5 e 25 Marzo 1948). 


La nona Conferenza Interamericana era stata indetta a Bogotà (Columbia) per 
il 30 marzo 1948. Suo compito è di elaborare un accordo continentale di carattere 
economico sulla base delle decistoni prese nella conferenza di Rio de Janeiro del 
settembra 1947. Verranno quindi in tal modo rafforzati i poteri della « Panamerican 
Union » che nel campo politico formulera le direttive della politica continentale. 
nel campo economico prenderai iniziative sociali e culturali e di collaborazione econo- 
mica, come lo sviluppo dell’industrializzazione dell America latina. la riduzione delie 
barriere commerciali, ia bilancia dei pagamenti, ecc. 


Le questioni militari sono già state sottoposte all'esame dei governi aderenti 
prospettando la necessità della creazione di un consiglio interamericano permanente 
ali difesa con l'attribuzione dej seguenti compiti: 


— pianificare it coordinamento militare interamericano; 
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— proporre misure collettive nell’organizzazione. nelľ addestramento e nei 
servizi logistici; 


— consulenza sulla sicurezza dell'emisfero, 


Il Consiglio sarebbe composto dagli ufficiali di grado più elevato dell'esercito, della 
marina e dell'aviazione delle nazioni americane o dai loro sostituti, e dovrebbe riu- 
nirsi almeno una volta all'anno. 

E’ noto che nel corso della Conferenza si sono verificati a Bogotà dei sommovi- 
menti politici che hanno provocato una grave crisi. La conferenza tuttavia. dopo 
alcuni giorni di sospensione, ha ripreso i suoi lavori. 


LA CONTROVERSIA ANGLO-ALbCANESE SULLE MINE NEL CANALE DI 
CORFT (da « Relazioni Internazionali », 10 aprile 1948). 


Come è noto il 15 maggio 1946 i cc.tt. inglesi Orion e Superb vennero fatti segno 
a cannonate da batterie costiere albanesi nel Canale di Corfù; il 22 ottobre dello 
stesso anno, sempre nel Canale di Corfù, i ce.tt. Suamarez e Volage, facenti parte 
di una formazione navale britannica. urtavano contro mine subendo gravi danni e 
la perdita di 44 uomini. 

Questi fatti provocarono proteste inglesi al governo albanese: sul primo inci- 
dente il Governo di Londra affermava che le batterie avevano aperto il fuoco im- 
provvisamente e senza alcun preavviso. al che il governo di Tirana aveva risposto 
che il preavviso vi era stato e che le navi inglesi non issarono la bandiera a riva se 
non dopo l’inizio dell’azione di fuoco delle batterie, aggiungendo che le navi stra- 
niere non avevano alcun diritto di navigare nelle acque del Canale senza preventiva 
autorizzazione delle autorità territoriali. 

ll Governo di Londra aveva naturalmente ribattuto affermando fra Valtro Ja 
completa libertà di attraversare le acque del Canale in base a precise norme di diritto 
internazionale, 

La questione delle mine è ancora più complicata. Il Canale di Corfù era già 
stato dragato dalle mine poste dai tedeschi ed anche in un secondo tempo, consta- 
tando che nell'intervallo ne erano state poste di nuove. Dopo l’incidente del 22 ot- 
tobre l'Ufficio internazionale per la ricerca delle mine aveva sollecitato una nuova 
operazione dj dragaggio che fu compiuta da navi inglesi, La presenza di mine dimo- 
strava che altre armi erano state poste in opera e di ciò si rendeva responsabile il 
governo albanese al quale si faceva carico di non avere emanato il consueto avviso 
di zona minata, come del resto è nella prassi anche in tempo di guerra. 

Da Tirana è stato opposto che l'Albania non ha effettuato alcun nuovo mina- 
mento, che l'operazione di dragaggio compiuta dalle navi britanniche nelle acque 
dell'Albania costituisce una violazione della sovranità di questo paese, ed infine che 
lo stato albanese non riconosce alcune autorità all'Ufficio Internazionale per la ri- 
cerca delle mine, 

Della questione è stata investita la Corte Internazionale di Giustizia dell'Aja 
che il 26 marzo 1918 ha emesso una prima sentenza. Essa tuttavia non si riterisce 
al merito dei fatti suesposti ma soltanto ad una eccezione albanese che la Corte non 
fosse competente a giudicare. La sentenza invece afferma la competenza con una 
votazione di 14 pareri favorevoli ed 1 contrario. 

Sembra tuttavia che le questioni che verranno poste in discussione si riferiranno 
soltanto al secondo incidente, giacchè nel frattempo è stato convenuto, fra Inghil- 
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terra ed Albania, un concordato che stabilisce soltanto i due seguenti punti da sotto- 
porre alla Corte: 


— se il Governo Albanese è responsabile per i danni e le perdite di vite umane 
che sono state causate dalla esplosione di mine nel Canale di Corfù; 


— se la Gran Bretagna ha violato la sovranità Albanese con le successive 
operazioni di dragaggio delie mine nelle acque del Canale. 


CIRCA DUE EPISODI NAVALI: PEARL RARBOUR-GAUDO E MATAPAN 
(« Rivista Aeronautica », n. 2, del Febbraio 1948). 


Si riassume qui appresso un articolo della « Rivista Aeronautica a firma e.b. 
intitolato: « Circa due episodi navali: Pearl Harbour-audo e Matapan » in ri- 
sposta dell'altro articolo, del Generale di Corpo d'Armata F. Roluti apparso nel 
numero 9 di settembre 1947 della stessa Rivista. 


L'Autore afferma che il Generale Roluti ha voluto tentare un parallelo fra due 
episodi navali estremamente eterogenei fra-di loro e per dippiù avvalendosi di fonti 
fra di loro eterogenee: le « Relazioni ufficiali delle Autorità Militari e degli Stati 
Uniti sull'attacco di Pearl Harbour » e il noto libro « Gaudo e Matapan » dello 
Ammiraglio d’Armata Angelo Jachino, e si comprende chiaramente come un paral- 
lelo tentato fra questi limiti riesca artificioso e viziato in partenza. 


L’A. fa dapprima una messa a punto su alcuni ritardi nelle comunicazioni 
intercorse fra Supermarina e il Comando in Capo della Squadra durante l’azione 
Gaudo-Matapan. In particolare riferendosi all'affermazione del Generale R. che 
Supermarina NON ha trasmesso al Veneto l'avvistamento delle ore 1255 corrispon- 
dente all'azione dei due aero-siluranti dell'Egeo nei pressi di Gaudo (omissione che 
suggerì gli accorati commenti del’ Ammiraglio Jachino alle pagine 199-200 del suo 
libro e a pag. 118 delia « Rivista Marittima », novembre 1947), A. precisa che « il 
deplorevole errore è stato commesso dal Comando Superiore FF.AA, dell’Egeo » 
che ha compilato con imperdonabile ritardo il rapporto telegrafico relativo all’azione 
dei suoi aero-siluranti e non ha tempestivamente pensato che all’azione era con- 
nessa una scoperta e che questa doveva essere segnalata prontamente, Il rapporto 
telegrafico è il seguente: « da Egeomil a Supermarina - 45098 Ore 1255 due aero- 
siluranti colpito presumibilmente portaerei et sicuramente incrociatore 10000 in 
latitudine 34°10’ longitudine 24°10’ alt 191028 » e risulta emesso dalla Stazione r.t. 
di Rodi alle 2005 e pervenuto a Supermarina alle 2020. 


L'A. aggiunge però che, come è noto, « un analogo avvistamento effettuato poco 
prima, alle 1215, di una nave da battaglia, una nave portaerei, sei incrociatori e 
cinque caccia in posizione risultata a circa 80 miglia a levante del Veneto, da parte 
di un aereo della ricerca strategica dell'Egeo, è stato comunicato con messaggio 
di scoperta dalla Stazione r.t. di Rodi alle 1420 e quindi doveva essere stato inter- 
cettato, come lo fu dal Veneto: aggiunge altresì che alle 1855. con messaggio rice- 
vuto sul Veneto alle 2005, Supermarina ha provveduto ad informare la Nave Am- 
miraglio che « secondo rilevamenti radiogoniometrici risultava che una unità nemica 
sede di comando complesso alle ore 1745 trasmetteva da un punto che risultava a 
circa 75 miglia per 110° dal Veneto (la Nave Ammiraglia ritrasmise questa informa- 
zione allo Zara alle 2102, ossia pochi istanti prima dell'inversione di rotta della 
14 Divisione). Ma nonostante la regolare emissione di queste segnalazioni di avvi- 
stamenti l'A. esprime l'avviso che per quanto la notizia dell'avvistamento delle 1255 
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fosse giunta in ritardo, ad avvenimenti diurni superati, pur tuttavia Supermarina 
avrebbe egualmente dovuto « ribattere immediatamente, sia pure alle 2030. il mes- 
saggio alla Veneto a titolo di conferma e precisazione dell avvistamento delle 1215 ». 

In questa breve recensione non è evidentemente possibile seguire PA. nella sua 
critica alle affermazione del Generale R. sul servizio delle comunicazioni nelle gior- 
nate del 27.28 marzo 1941; si rimanda perciò il lettore all’articolo citato. 

L'A. chiude la stia confutazione sul servizio delle comunicazioni: Dopo quanto 
abbiamo detto sinora chiaro emerge che il crucifige al servizio delle comunicazioni 
di Supermarina è fuori posto, come sarebbe fuori posto generalizzare sul servizio 
delle comunicazioni della Squadra per il fatto che uno o più telegrammi sono stati 
da essa trasmessi in ritardo ». FE in una nota aggiunge: « L’importante telegramma 
compilato dal Veneto alle 2035 per informare Supermarina che la 1* Divisione avera 
avuto ordine di andare in soccorso al Pola è stato trasmesso alle 2150 (essia dopo 
un’ora e un quarto) e Roma lo ha ricevuto alla 2210. Supermarina ha avuto quindi 
nozione di queste disposizioni pochi minuti prima che la lè Divisione venisse fol- 
gorata dai grossi calibri della flotta britannica! ». 

Il generale R. nella sua esposizione degli avvenimenti riguardanti Gaudo e 
Matapan attacca violentemente coloro che non hanno saputo prevedere i tragici 
fatti. compresi fra essi gli inconvenienti connessi al far navigare la flotta italiana 
senza protezione aerea, A queste accuse rivolte, per quanto non esplicitamente, 
alla Marina, e. b. reagisce ponendo in chiara luce che nessuna colpa di imprepa- 
razione puo essere rivolta alla Marina che da tempo aveva posto in luce la neces- 
sità di avere una propria aviazione e le navi portaerei; malgrado ciò la politica 
impose egualmente il compimento della puntata nel Mediterraneo orientale « come 
più tardi l'Esercito dovette alla politica il sacrificie della puntata di El Alamein ». 
Ciò nonostante PA. conclude che, a suo avviso, « se un torto può avere Superma- 
rina si è quello di aver creduto completamente realizzabile il promesso appoggio 
aereo (sia nazionale che alleato) e di averlo ritenuto sufficientemente efficace mal- 
grado la nota deficienza dei mezzi e degli addestramenti alla cooperazione ». 

Successivamente "A. passa ad esaminare le numerose e spesso interessanti con- 
siderazioni e deduzioni del generale R. suggeritegli dal parallelo impostosi. E sic- 
come il generale R, in questa sede, riconosce che nella operazione Gaudo e Matapan 
la politica’ « impose un'azione di molto incerto rendimento e sicuramente perico- 
losa senza adeguata preparazione aerea ». e. b. dichiara: « Noi, che abbiamo preso 
parte all'incontro di Merano (metà febbraio 1941) e che in quell’incontro abbiamo 
tenacemente sostenuto la pericolosità delle puntate volute dai tedeschi, pericolosità 
derivante dalla deficienza dei mezzi aerei e dalla loro impreparazione a cooperare 
con la flotta. specie in una missione a largo raggio, non possiamo non associarci 
alla giusta considerazione espressa dal generale R, e che corregge alquanto le osser- 
vazioni mosse nel corso della esposizione degli avvenimenti ». 

Dopo una interessante discussione sugli importanti argomenti della tardiva 
applicazione del radiotelemetro sulle navi della nostra flotta e sulla impossibilità a 
tempestivamente eliminare le dispersioni dei cannoni di 381 mm. delle nostre super- 
corazzate, e, bD. passa a prendere in esame la deduzione principale fatta dal gene- 
rale R, dal famoso parallelo circa i due episodi navali. 

Dice il generale R.: « A Pearl Harbour l'aviazione era suddivisa fra Esercito 
e Marina e l'una non aiutava laltra. nessuna operava con criteri adeguati alla 
difesa comune: a Gatido e Matapan la nostra aviazione era organicamente riunita. 
ma delle predisposizioni aero-navali e della conseguente cooperazione improvvisata 
ne Puna nè laltra forza armata rimase soddisfatta a malgrado del sacrificio e 
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della buona volontà di tutti. Appare evidente come l’una e l’altra soluzione orga- 
nica abbia manchevolezze intrinseche ». 


Questo stridente parallelo fra le deduzioni conseguenti all’esame critico dei 
due episodi navali provoca la evidente reazione di e. b.: « Come si può criticare 
l’organizzazione statunitense su un episodio della fase di repentino passaggio dal 
tempo della tensione diplomatica al tempo di guerra, in seguito ad un proditorio 
attacco giapponese, e fare poi dei raffronti con la nostra organizzazione quale fu 
esperimentata, in particolare, alla fine marzo 1941? ..... Per trarre i necessari 
ammaestramenti dalla guerra occorre prendere per esempio ammonitore non l’epi- 
sodio Pearl Harbour che provocò l’entrata degli Stati Uniti nel conflitto, bensì tutta 
la guerra aereo-marittima svolta dalle flotte degli Stati Uniti e dalle flotte britan- 
niche con la loro particolare organizzazione aeronautica. Se no si ritorna al punto 
di prima », 

E nell'occasione PA. definisce esplicitamente il suo pensiero circa gli ammae- 
stramenti della guerra, affermando che «all Esercito e alla Marina devono essere 
assegnate aliquote di aviazione alla loro diretta dipendenza organica, addestrativa 
e di impiego, con adegunte integrazioni di bilancio ». 

Quindi PA., dopo aver discusso con una visione più aderente all'enorme jn- 
fluenza del potere aereo-marittimo nel corso del conflitto, le interessanti conside- 
razioni del generale R. circa la condotta della guerra da parte del Giappone, degli 
Anglo-Americani e dell’ Asse. critica brevemente altri due paralleli appena imbastiti 
dal generale R., e precisamente: Lissa - Gaudo e Matapan da una parte e Persano 
- Cattaneo dall’altra, per concludere che « alla luce di tutta la documentazione 
riguardante lo scontro notturno al largo di Matapan si può oggidi affermare che 
l’Ammiraglio Cattaneo pensava certamente alla possibilità di incontrare il nemico; 
forse egli giudicava più probabile l'incontro con forze leggere. Non è ancora chiaro 
invece il motivo per cui lAmmiraglio Cattaneo lasciò la Squadriglia cacciatorpe- 
diniere in coda alla formazione: se preoccupazione per la limitata autonomia re- 
sidua delle siluranti, o timore per la possibilità di equivoci all’incontro con il 
Pola, o altro ». 

Dopo altre considerazioni di carattere secondario l'A. passa a confutare la 
critica del generale R. sulla condotta della nostra guerra navale la ove egli afferma 
in tono cattedratico l’essere « la battaglia in mare in terra in cielo il mezzo più 
adeguato al conseguimento dei fini della guerra ». Qui e. b. dichiara che tale prin- 
cipio dell Arte della guerra deve talvolta essere applicato, sul mare, cum grano 
salis, specialmente quando nell’agone vi è da una parte una flotta che quando perde 
delle navi maggiori non può far altro che limitarsi a cancellarie dalla lista, mentre 
dall’altra parte la flotta antagonista quando perde tali navi prontamente le sosti- 
tuisce! ». 

Successivamente ad altre considerazioni di minor rilievo, e. b. conclude il suo 
articolo rilevando che sul ring del Mediterraneo si sono svolte delle competizioni 
pugilistiche fra il peso massimo John Bull da una parte e due pesi medi dall’altra, 
Nettuno ed Icaro, dotati questi ultimi di un braccio solo ed asserviti ai rispettivi 
impressari, e asserendo che « tutte le volte che in avvenire si dovesse svolgere una 
competizione sullo stesso ring del Mediterraneo o altrove, presentandoci sulla pe- 
dana con la stessa équipe di manomembri, con la stessa servitù di impresari, per 
competere contro un atleta solo dotato da madre natura di tutti i suoi attributi, 
si ripeterebbe la stessa. dolorosa storia ». 
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STORIA DELLA GUERRA AERONAVALE NEL PACIFICO (da « Forces Aerien- 


nes Fragaises », Novembre 1947), 


In questo articolo l'Ammiraglio P, Barjot esamina la strategia seguita dai 
giapponesi nel teatro del Pacifico e dell Indiano., dall'inizio della guerra fino alla 
conquista del hastione Giavanese e alla conseguente minaccia sull'Australia. 

Tale strategia ebbe per pilastri fondamentali la guerra anfibia e la guerra 
aeronavale, dato che da entrambe doveva derivare il progresso delle innumerevoli 
« basi insulari » indispensabili per diminuire le enormi distanze del Pacifico e per 
proteggere i giapponesi da qualsiasi sorpresa strategica. 

Dalla guerra 1915-18 ben poca esperienza era possibile trarre sulle operazioni 
anfibie. Allo sbarco «nei Dardanelli prese parte il trasporto aerei Ark Royal. ante- 
nato delle celebri portaerei. ma sia i suoi apparecchi che quelli francesi dislocati 
a Tenedo ebbero un ruolo unilaterale e solo dopo l'arrivo ai turchi di alcuni Fokker 
si potè intravedere il concetto di « dominio dell’aria » nelle operazioni contro 
costa. La cosa era però di tanto scarsa importanza che passò praticamente inos- 
servata. 

Gli stessi giapponesi, nella guerra cinese, adoperarano le unità navali esclusi- 
vamente come trasporti di aerei. 

La campagna della Norvegia (aprile 1940) sottolineò l’importanza del dominio 
dell’aria nei punti prescelti per lo sbarco. I giapponesi appresero rapidamente la 
lezione e all'apertura delle ostilità potevano contare su 10 navi portaerei di cui 
quattro da scorta (IZosho, Ryujo, Shoho, Zutho), Queste ultime accompagnarono 
tutti i convogli di truppe da sbarco nel Pacifico Asiatico: i loro cacciatori, e spe- 
cialmente i caccia di scorta, che per la ‘prima volta vennero muniti di serbatoi sup- 
plementari, poterono assicurare il dominio dell’aria sia nella zona da sbarco che 
durante le navigazioni, 

Durante 5 mesi e cioè dal 7 dicembre 1941 al’ 7 maggio 1942 l’ossatura del 
progresso giapponese sarà costituita dagli aeroporti delle isole conquistate. Fra 
bombardamenti al suolo delle forze nemiche ed occupazioni di sorpresa l’offensiva 
aeronavale giapponese marciò ad andatura di guerra lampo, da aeroporto in aero- 
porto, di isola in isola. 

Il contrasto nemico fu sempre modestissimo sia per mancanza di aeronautica 
terrestre sia perchè gli americani non disponevano che di due portaerei nel settore 
del Pacifico, mentre inglesi ed olandesi non avevano unità di quel tipo. 

Magnifico esempio di cooperazione delle tre armi, l’offensiva anfibia, appog- 
giata direttamente dalla Marina con i trasporti e le scorte, fu permessa dalla 
saldezza del fronte terrestre cinese assicurata dall’ Esercito. Ma l’Alto Stato Mag- 
giore giapponese considerò condizione essenziale del successo delle sue conquiste 
insulari la distruzione della Flotta americana del Pacifico. e si ebbe così 
Pearl Harbour. L'attacco dei 360 apparecchi di 6 navi portaerei costò agli ameri- 
cani 5 corazzate affondate, 14 altre unità avariate, 177 aerei distrutti al suolo 
contro la perdita di soli 27 apparecchi nipponici. Dato però che si riteneva impos- 
sibile preparare una spedizione anfibia nel breve tempo a disposizione non furone 
contemplati sbarchi ne alle Hawai nè a Midway, e questo fu forse l'errore capitale 
della strategia giapponese. Quando successivamente si tentò la conquista di questa 
ultima isola l’azione si risolse con la perdita, da parte dei nipponici, della più 
decisiva delle battaglie navali nella guerra del Pacifico, L'estrema isola orientale 
conquistata fu così Wake, a 4000 chilometri dalle Hawai, difesa da 378 fucilieri di 
marina e da 12 Grumman-Wildcat, successivamente rinforzati da alcuni cacciatori 


RIVISTA VI RIVISTE _ 861 


= _Ò_w.———€—€——€rr+_—_—+—r—_—_—_—_—+t — ee 


dell’ Enterprise, Wake potè resistere fino al 22 dicembre ai 12 assalti portati da 
una squadra di incrociatori giapponesi appoggiati da 2 navi portaerei, dando il 
primo esempio della possibilità di difesa di un’isola-aeroporto, 

La sorte delle Filippine pote invece considerarsi segnata dagli avvenimenti di 
Pearl Harbour: mentre i cacciatori del vecchio tipo P 36 venivano distrutti al 
suolo, solamente pochi bombardieri B 17 riuscirono a raggiungere l'Australia, ed i 
60 Catalina di Cavite dovettero successivamente ripiegare fino a Sourabava dove 
giunsero in febbraio. 


Nel dicembre 1941 ebbe anche inizio l'offensiva giapponese nella Penisola di 
Malacca, con obiettivo Singapore. 

La difesa della penisola, dal punto di vista aeronautico, aveva avuto inizio 
dal 1939. Gli aeroporti disponibili erano principalmente quelli di scalo delle linee 
aeree commerciali inglesi ed olandesi e precisamente: 6 nella penisola Malese, 
4 nello Stretto di Yohore ed infine quattro nell’Isola di Singapore. Due aeroporti 
(Kota-Bahru e Kuantan) furono frettolosamente costruiti sulla costa che Buarda 
il Golfo del Siam e che era la più sprotetta, 

Tuttavia le forze aeree dislocate nel settore erano eccessivamente deboli, e man- 
cava quasi completamente la difesa locale degli aeroporti. Essi poterono così essere 
successivamente conquistati e adoperati dalle forze aeree nemiche. 

Al tentativo di difesa dell’aeroporto di Kuantan, che potè resistere circa tre 
settimane, va addebitata la perdita della Prince of Wales e del Repulse, Le due 
unità infatti lasciarono Singapore alla notizia degli sbarchi a Kota-Bahru e Kuantan 
e dovevano dirigere su questa ultima località dopo una navigazione ad Est di 
100 miglia fatta allo scopo di ingannare sul vero obiettivo. 

Ma, alla sera dei 9 dicembre, ad una schiarita del cielo fino allora piovoso e 
molto coperto, le due navi furono scoperte da un aereo giapponese; l'ammiraglio 
comandante decise di rientrare. ll giorno 10, a soli 350 chilometri da Singapore, 
le due corazzate furono sottoposte ad un attacco aereo che ebbe il seguente svol- 
gimento: 


— ondata di 8 bombardieri, mentre alcuni cacciatori ‘simulavano un attacco 
a volo radente: una bomba colpisce il Repulse ; 


— ondata di 21 siluranti: un siluro colpisce la poppa del Prince of Wales e 
lo ferma; 


— ondata di 35 bombardieri: nessun bersaglio; 


— ondata di 50 siluranti: tre siluri colpiscono il Prince of Wales e tre il 
Repulse. 


Gli ultimi 3 attacchi si svolsero in meno di 8 minuti, ed in 25 minuti entrambe 
le corazzate erano affondate. 


La velocissima avanzata giapponese in Malacca ebbe come primo risultato 
l'isolamento aereo di Singapore (i cacciatori prelevabili dal Medio Oriente non 
avevano più l’autonomia necessaria a raggiungere la piazzaforte), isolamento che 
fu completato con l'occupazione degli aeroporti della Birmania meridionale, con 
la neutralizzazione di quelli di Sumatra e con la conqussta delle coste occidentali 


di Borneo. ` 
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Stabilizzatasi temporaneamente l'avanzata su di una linea che va da poco a 
Sud della città di Malacca alla Bain di Mersing, i giapponesi compirono un pode- 
roso sforzo aereo per eliminare l’aviazione nemica. La battaglia durò tre giorni e 
mise in linea 500 apparecchi. I cacciatori inglesi di Tengah, i bombardieri di Sam- 
bawan e gli idrovolanti quadrimotori di Seletar furono praticamente distrutti. 

Riprese contemporaneamente l’avanzata terrestre, con il superamento delle alì 
mediante successivi sbarchi eseguiti con imbarcazioni a motore nelle foci dei fiumi. 
A metà gennaio i giapponesi erano già allo stretto di Yohore ed il 31 del mese la 
grande diga che congiungeva Singapore alla terra ferma saltava. L'assedio della 
piazzaforte durò solo 15 giorni. Sbarchi di fucilieri-nuotatori giapponesi nélle zone 
paludose e ritenute inaccessibili permisero di prendere a rovescio la radice della 
grande diga di congitinzione alla terraferma, sulla quale, nonostante i danni ripor- 
tati, il generale Ymashita riuscì a far passare dei carri armati. Il 15 febbraio. fra 
la generale costernazione, Singapore si arrendeva con i suoi 80.000 nomini. 

Crollato il pilastro della difesa inglese nell’Estremo Oriente, lo sfondamento del 
bastione delle Isole della Sonda non poteva tardare. 

Gi: olandesi avevano cercato nella prima conferenza del Pacifico (29 dicem- 
bre 1944) di far stabilire un solido sbarramento difensivo sulla linea Giava-Timor, ma 
sulla loro tesi prevalse quella inglese dell'inespugnabilità di Singapore: anche le 
loro navi furono impiegate per scortare i convogli per il rinforzo della piazza e 
solo poche fortezze volanti ed alcuni Catalina. tutti salvati dalle Filippine. furono 
loro concessi. Non fu possibile utilizzare i cacciatori successivamente mandati dal- 
l’America: il Langley, carico di P. 40, tu bombardato e affondato, ed il Searriteh 
giunse 8 giorni prima della caduta di Giava, I suoi 27 P. 40 rimasero nelle casse 
e non poterono partecipare alla difesa. 


Prima di attaccare Giava i giapponesi, seguendo Ja loro normale strategia, si 
preoccuparono di isolarla, L'azione era cominciata nel gennaio con la conquista 
degli aeroporti di Celebes, Pinstallazione di basi aeree nell’Arcipelago di Sulu e 
sulla costa del Borneo, e colla dislocazione di 4 portaerei alle Isole Palau. Inoltre 
dopo soli 2 giorni dalla caduta di Singapore Pacroporto di Palembang (Sumatra! 
era stato occupato dai paracadutisti giapponesi. l 

Dopo un tentativo di forzamento dello stretto di Makassar, non riuscito grazie 
soprattutto all'intervento di 4 cc.tt. americani che impegnarono il convoglio in un 
combattimento notturno, i giapponesi proseguirono la loro manovra aggirante oc- 
cupando ad Est di Celehes Amboim e Kandari: in quest’ultima località fu destinata 
la 214 flottiglia dell'aeronautica ed ebbe inizio il bombardamento di Sourabaya. 
Makassar (Celebes) e successivamente Bali vennero occupate. 

Gli Olandesi dovettero evacuare Sourabaya sottoposta a continui bombarda- 
menti e trasportare la base navale a Tjilatjap sulla costa Sud. Ma ormai Giava era 
circondata e la dislocazione delle 4 portaerei summenzionate nell'Oceano Indiano. 
200 miglia circa a Sud dell'Isola, ne completava l'isolamento aereo. 


Il preludio dell’invasione fu il bombardamento (24 e 25 febbraio), degli aero 
porti giavanesi. Il 26 febbraio la flotta alleata al Comando dell’Ammiraglio 
Doormann lasciò Tiilatjap nel tentativo di opporsi all’invasione, ma senza Fap 
poggio di portaerei l’azione si risolse in un disastro ed in tre giorni 5 incrociatori 
e 7 cc.tt. alleati furono affondati nonostante avessero ricercato il combattimento 
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notturno per ovviare, almeno in parte, alla mancanza di aerei. L’esperienza di Creta 
aveva una conferma nel Mar di Giava circa l’inutilità degli incrociatori senza ap- 
poggio aeronautico. 

I] 28 iniziò l'assalto anfibio giapponese su tre teste di ponte della costa Nord 
giavanese e l'8 marzo l’isola era completamente conquistata. Lo stesso giorno i 
nipponici conquistavano Rangoon in Birmania. Da questo momento la marea giap- 
ponese si divise in due rami: uno rimontò i fiumi della Birmania per tagliare Ja 
strada di Mandalay verso la Cina, mentre l’altro proseguiva alla periferia della 
Nuova Guinea. verso le Isole Salomone. 


Si veniva così a determinare un’inquietante situazione per l'Australia e la mi- 
naccia fino allora confusa si precisava con l’occupazione giapponese di Timor di 
fronte a Port-Darwin, degli aeroporti della Nuova Guinea distanti 150 chilometri 
da Port-Moresby e con l’installazione a Rabaul della nuova base dei convogli giap- 
ponesi per il Pacifico Sud-Occidentale. 

Le notizie pervenute da questa zona del Pacifico negli ultimi tre mesi erano 
state quanto mai sporadiche in conseguenza della rapidità della guerra-lampo 
giapponese. l 

Quando l'avanzata raggiunse l'Arcipelago delle Bismark ‘possedimento austra- 
liano) e quindi la Nuova Guinea e le Salomone. le notizie potevano divenire più 
precise grazie ai « Coast-Watchers », funzionari e coloni australiani che riparatisi 
nelle boscaglie e provvisti di apparecchi radio dall’organizzazione « Ferdinand » 
segnalarono accuratamente 1 movimenti e l’attività delle truppe giapponesi. Si seppe 
così che nelle isole conquistate i giapponesi si affrettavano ad organizzare aero- 
porti, stabilendo la distanza fra di essi in funzione del raggio di azioni dei caccia- 
tori in modo da perniettere l'immediato impiego. ll lavoro di riparazione delle vec- 
chie piste e di costruzione delle nuvve era protetto da navi-trasporto idrovolanti 
che si ormeggiavano negli adiacenti specchi d’acqua, dato che la protezione era assi- 
curata appunto da idrovolanti cacciatori Mitsubyshi. Il binomio specchi d'acqua- 
aeroporti formava la struttura della guerra anfibia giapponese, Questa tecnica dì 
invasione insulare in direzione dell’ Australia doveva essere sventata dalle navi por- 
taerei della Marina americana. 


S.C. 


ORGANIZZAZIONE ED IMPIEGO DELL'AVIAZIONE RUSSA NELLA SE- 
CONDA GUERRA MONDIALE (da «Revue de Defense Nationale », 
Febbraio 194%), 


La « Revue de Defense Nationale », del febbraio 1948, ha pubblicato un inte- 
ressante articolo del Generale A. Niessel. nel quale sone tratteggiate l’organizza- 
zione e l’impiego delie Forze Aeree sovietiche quali furono nel passato conflitto. 
L'articolo pur non presentando dati tecnici di particolari rilievo, rende bene i con- 
cetti generali ai quali i sovietici ispirarono la loro strategia aerea e lascia intrave- 
dere 1 futuri orientamenti in merito. 

La letteratura militare russa. dimostra presentemente molto interesse agli 
studi di strategia aerea, la materia dà spunto ad alti ufficiali dell’aviazione so- 
vietica per numerosi articoli contenenti notizie sullo ordinamento e sui concetti 
dell’impiego delle Forze Aeree dell U.R.S.S, 
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Ordinamento. — Un’aviazione strategica, come forza armata a sè stante, non 
è esistita in Russia durante il secondo conflitto. mondiale. I compiti strategici, in 
senso tradizionale, furono completamente assolti dall’aviazione anglo - americana, 
meglio dotata dei mezzi adatti a tali compiti, fruente delle basi aeree britanniche. 
del Nord-Africa e successivamente di quelle italiane e francesi. Il potere aereo della 
U.R.S.S. fu estrinsecato in stretta cooperazione con le forze di terra e di mare. 
ai cui alti Comandi erano devoluti i problemi relativi all’organizzazione e all’im- 
piego delle Forze Aeree di cooperazione; queste erano generalmente costituite in 
divisioni, omogenee o ‘miste, a seconda della necessità, ed esplicavano prevalente 
mente compiti tattici d'appoggio alle truppe operanti, secondo criteri enunciati 
volta per volta dagli Alti Comandi dell'Esercito e della Marina e modalità concor- 
date fra quelli e i Comandi d’Aviazione. Il Colonnello Generale Khrioukine, in un 
articolo dedicato all'impiego dell'aviazione durante l'offensiva della Prussia Orien- 
tale, rappresenta come segue l’organizzazione del Comando dell’ Unità aerea da lui 
tenuto: 

I Comandi dell'Aviazione. erano, sempre che le circostanze lo consentissero, al 
seguito immediato dei Comandi dell’ Esercito, Il Comando delle Forze Aeree si tro- 
vava presso il°Comando Gruppo d'Armate, nelle immediate retrovie del fronte, ed 
era collegato con Comandi d’Armata e con tutti i Reparti d'Aviazione indipendente. 
Presso ogni Comando d'Armata esisteva un Comando per l’Aviazione destinata ad 
operare con esso, I Reparti aerei erano collegati via radio con i Comandi d’Armata 
e con i Raggruppamenti corazzati ai quali erano destinati ufficiali aviatori muniti 
di stazioni radio trasportabili, seguivano le truppe più avanzate, con il compito di 
tenere al corrente degli avvenimenti i Comandi dai quali dipendevano e lo Stato 
Maggiore dell'Unità Aerea impegnata. Tale organizzazione consentiva al Coman- 
dante delle Forze Aeree di seguire l'iniziativa dei suoi dipendenti e provvedere ad 
un armonico sviluppo delle azioni aeree in appoggio alle truppe. 


Impiego. — All’inizio della guerra, la necessità della cooperazione fra le Armi 
e la stessa collaborazione fra le varie specialità dell’Aviazione era poco sentita: 1 
Comandi dell'Esercito erano riluttanti a chiedere l'intervento aereo e persino le unità 
aeree da bombardamento tendevano ad operare senza la scorta caccia. La necessità 
della cooperazione aerea fu compresa solo gradualmente, dopo le dure esperienze 
del primo anno di guerra; per la sua buona attuazione si dovettero sperimentare 
gli accorgimenti tattici necessari alla costituzione di formazioni aeree complesse. 
formate con varie specialità. Nel corso di numerose azioni, l'esperienza fece cono- 
scere le possibilità tattiche e tecniche dei mezzi aerci. la deticienza del materiale, il 
grado di efficienza della d.c.a. e la necessità di ditendere gh aeroporti dagli assalti 
dell’aviazione nemica, Tali insegnamenti dtedero i loro risultati durante la con- 
troffensiva russa a partire dal 1912, 


Con la rinuncia dell'aviazione strategica da bombardamento, 1’U.R.S.S. aveva 
trascurato 1 problemi relativi all’autonomia dei suoi aeroplani, di conseguenza. il 
buon impiego del mezzo aereo richiedeva la creazione di campi di aviazione in pros- 
simita del fronte, su questi campi si provvedeva semplicemente ai rifornimenti di 
carburante e munizioni mentre ogni altra più complessa operazione veniva effettuata 
sugli aeroporti organizzati delle retrovie, ll sistema obbligava a ripristinare pronta- 
mente i campi evacuati dal nemico; a tale compiti provvedevano reparti speciali. 
attrezzati ed addestrati opportunamente, subito dopo effettuata l'occupazione, gene 
ralmente condotta per via aerea. con avanguardie di personale d'aviazione o con 
reparti di carri armati. 
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Gli insegnamenti prodotti dalle vicende belliche confermarono che le azioni 
aeree debbono essere condotte di sorpresa tenendo i concentramenti di forze schie- 
rati su aeroporti distanti dal fronte e utilizzando quelli vicino ad esso come terreno 
di transito per i rifornimenti. 

Si è altresi accertato che per la tempestività delle azioni aeree, è necessario 
che i Comandi e gli equipaggi di volo siano orientati sulla situazione generale della 
operazione in corso e preavvisati delle richieste d’intervento, logicamente i preav- 
visi d'impiego devono essere anticipati per i bombardieri che hanno un tempo di 
approntamento più lungo delle altre specialità. 

Nei periodi critici l’azione dell'aviazione deve prodursi ininterrottamente di 
giorno e di notte, come avvenne all’epoca dell’investimento di Koenigsberg (dal 6 
al 9 aprile del 1945) durante il quale furono eseguiti in due giorni 13.900 voli e sgan- 
ciate 4.456 tonnellate di bombe. e nel primo giorno della battaglia di Berlino nella 
quale l’aviazione eseguì, sul fronte dei due gruppi d’armate sovietiche. 17.500 voli. 

L’autonomia di un aereo, specie in fatto di munizioni, è piuttosto scarsa, circa 
600 colpi per ogni arma automatica, e la sua azione si deve svolgere spesso nelle 
immediate vicinanze del fronte con conseguente rischio di colpire anche gli amici; 
ogni mezzo atto a delineare le lince del fronte deve quindi essere usato in ausilio 
al collegamento radio continuo tra gli aerei e gli ufficiali d’Aviazione al seguito 
delle truppe di prima linea. 

E’ infine necessario che le truppe di prima linea siano preavvisate dell'arrivo 
della propria aviazione; ciò si può ottenere a mezzo di tiri fumogeni sparati dalla 
artiglieria; situata 4 o 5 chilometri dietro al fronte in direzione del nemico, su sito 
elevato. La designazione degli obiettivi può essere fatta a mezzo di proietti trac- 
cianti o fumogeni sparati al di sopra di essi. 


Appoggio aereo nelle azioni offensive. — Un'azione offensiva contro il fronte 
nemico ha bisogno dell'appoggio dell’aviazione in ogni sua fase di svolgimento per: 
azione di preparazione, eseguita dal bombardamento e dall’aviazione d’assalto a 
completamento o in sostituzione dell'artiglieria; azione diretta di assalto durante 
l'avanzata delle truppe; appoggio alle unità impegnate per rompere la resistenza 
nemica, 

Tutte le specialità dell'aviazione trovano il loro impiego in questa operazione 
e precisamente: in fase di preparazione dell’attacco. i bombardieri e l'aviazione di 
assalto integrano e ainpliano l’azione dell’artiglieria sulla direttrice principale di 
attacco. 1 cacciatori devono bloccare gli aeroporti e distruggere i reparti aerei su 
di essi dislocati, provvedendo nel contempo a scortare l'aviazione da bombardamento, 
d’assalto e da ricognizione continuamente impegnata.. 

Durante l’attacco l'aviazione esercita un’azione in profondità sulla direttrice 
d'assalto miraudo a neutralizzare il sistema difensivo nemico con la distruzione 
dell’artiglieria campale e anticarro. Il lavoro dell'aviazione deve essere continua- 
mente collegato con la fanteria e l’artiglieria a mezzo di ufficiali aviatori di colle- 
gamento. Anche gli attacchi eseguiti in profondità da raggruppamenti corazzati e 
motorizzati abbisognano dello appoggio aereo che deve battere le difese anticarro 
e cooperare a neutralizzare i contrattacchi. In queste azioni riescono utilissimi i 
bombardieri in picchiata. Talvolta si rende necessario prevedere lo approvvigiona- 
mento di raggruppamenti molto avanzati per via aerea. 


Inseguimento. — Anche in fase di inseguimento, durante la ritirata, l’avia- 
zione può prodursi efficacemente battendo il nemico nei passaggi obbligati, nei nodi 
stradali e ovunque il traffico riesca congestionato. 
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Aviazione d'assalto. — L’aviazione russa, orientata come già detto a compiti 
di cooperazione, sviluppò grandemente i reparti d’assalto costituiti da aerei 
« Chtormoviki ». Questi apparecchi, molto manovrieri e protetti in tutti gli organi 
vitali, cooperarono con le forze di terra in ogni genere di missioni con bombarda- 
menti e spezzonamenti di batterie, raggruppamenti di autoblinde, colonne di auto- 
carri, Comandi importanti, posti di raduno delle riserve ,ecc, 

L'impiego dell’aviazione d’assalto era effettuato a volo radente in coincidenza 
con l’azione di bombardamento e fruendo della scorta caccia. 

Si è constatato che per un efficace appoggio alle truppe, l'aviazione d'assalto 
deve agire sul terreno ad esse antistante di 200 o 300 metri; l’azione deve essere 
svolta in massa e simultaneamente, talvolta vennero impiegati 150 apparecchi su 
un chilometro di fronte. 

Il potere aeren. — Il rapporto fra i mezzi aerei in opposizione è indice del potere 
aereo dei contendenti. Tale elemento è pero soggetto ad essere repentinamente al- 
terato dall’esito di azioni prettamente aeree contro gli aeroporti, scontri fra for- 
mazioni in volo, ecc. i 

Nel 1941, all'inizio della guerra, l'aviazione germanica, decisamente superiore 
a quella russa. contribuì grandemente alla avanzata delle truppe del Reich; solo 
nel dicembre 1941 la Russia pote concentrare per la battaglia di Mosca prevalenti 
forze aeree. rappresentate da 1.200 aeroplani contro 600 germanici, che le assicura- 
rono la superiorità nei cieli; da quell’epoca il potere aereo russo si affermò e nella 
lunga battaglia di Stalingrado finì per dominare il campo sebbene l’aviazione so- 
vietica fosse inizialmente interiore. 

Nel giugno 1943, all’epoca della battaglia di Koursk, la Germania preparò un 
concentramento di 4.000 aeroplani, ma dovette in gran parte ritirarli, prima della 
conclusione della battaglia, in conseguenza dell’azione strategica anglo-americana 
che imponeva l’urgente difesa del territorio del Reich a mezzo di apparecchi da 
caccia; la Russia ebbe così anche in questa occasione il dominio dell’aria e lo con- 
servò fino alla fine del conflitto. 

Aviazione navale. —- Si è sviluppata grandemente nel corso delle operazioni. 
quando non ebbe un impiego prettamente navale, essa fu usata largamente in coo- 
perazione con l'Esercito; ebbe parte importante durante l’assedio di Pietrogrado 
per la protezione del vettovagliamento attraverso il lago Ladoga; ha anche parte 
cipato alle operazioni della Norvegia settentrionale, nel Caucaso, in Crimea. allo 


assedio di Koenigsberg e nell'attacco di Stettino. 
L’aviazione nei combattimenti in zone polari. — Già prima della guerra, la 


aviazione sovietica conseguì una buona esperienza delle zone artiche a mezzo delle 
linee commerciali della Siberia del nord e di spedizioni esplorative, tale esperienza 
fu completata nel corso delle operazioni di protezione ai convogli per Mourmansk 
e Arcangelo. 

I grandi vantaggi, in fatto di distanza. che si vengono a conseguire sorvolando 


il polo nei collegamenti fra la Siberia e il nord Canadà, indicano come preziosa 
questa esperienza per il futuro. 


Cooperazione aerea con l'Esercito e la Marina. — Il compito essenziale, di coo 
perare con l'Esercito e la Marina. svolto dall’aviazione russa in guerra, ha fornito 
una larga esperienza dei metodi di impiego che presentemente è oggetto di analisi 
e studio. In tempo di pace l'addestramento viene affinato in esercitazioni con la 
Marina e con l'Esercito e segnatamente vengono svolti esercizi sui quadri tra gli 
Stati Maggiori di tutte le armi, Questi programmi e metodi di istruzione sono ba- 
sati sul buon senso quanto sull'esperienza di guerra e sono messi in pratica a mezza 
di stretti contatti fra l Esercito, la Marina e l’Aviazione, 


A.D. 


RIVISTA DI RIVISTE 367 


LE GRANDI NAVI DELLA MARINA GERMANICA (da « Transactions of the 
Society of Naval Architects & Marine Engineers » Volume 54, German War- 
time Technical Developments). 


Il Commodoro H.A. Schade Capo della Missione Tecnica Navale degli Stati Uniti 
in Europa, presenta una sintetica relazione sui progressi tecnico-navali della Ger- 
mania durante la guerra, Dalla relazione si traggono alcune notizie riguardanti 
le grandi navi da battaglia costruite o progettate dalla marina tedesca negli ultimi 
anni del Reich. | SI 

I tedeschi avevano varato nel 1939 due grandi corazzate, la Bismrck, nel can- 
tiere Blohm & Voss di Amburgo (entrata in servizio nel 1940 e affondata dagli 
inglesi in Atlantico nel maggio 1941) e la Tirpitz nell'arsenale di Wilhelmshafen 
(entrata pure in servizio nel 1941 e affondata in Norvegia da aerei inglesi nel 
novembre 1944). 

Queste due navi avevano le seguenti dimensioni: m. 250.24 (f.t.)x 35,97 x 10,82; 
a questa immersione di pieno carico il dislocamento era di 52.700 tonnellate. Esse 
portavano un armamento di V1II/3S1 in quattro torri binate, due a prora e due 
a poppa; di XII;150, contro navi di superficie. in batteria; e di XVI/105 AA con- 
traerei. oltre le armi automatiche da 20 e 37 mm. Sul ponte principale avevano 
inoltre un armamento subacqueo di VII L.S. in due impianti quadrupli e un arma- 
mento aereo di quattro apparecchi. 

Queste navi erano a tre eliche. con tre complessi di turboriduttori, della potenza 
totale massima di 155.000 CVA (150.000 normali), cui corrispondeva la velocità (pre- 
vista) di 30 nodi. Il vapore era fornito da 12 caldaie Wagner, pressione 60 Kg/cmq, 
temperatura 450°C. disposte in-due zone trasversali della nave, in sei comparti- 
menti. con due caldaie ciascuno. 

Lo scato. dalla prora a forma di clipper, alla poppa da incrociatore, era vir- 
tualmente tutto saldato: il ponte di coperta e la batteria avevano cavallino e 
305 millimetri di bolzone, Il punte di coperta era protetto, con grossezza di 51 mil- 
limetri; tutto saldato. sostenuto solo dai bagli trasversali; il ponte di batteria era 
un ponte comune, sostenuto da bagli trasversali e da correnti longitudinali; il 
ponte di corridoio era protetto, nella parte orizzontale con grossezza di 75 milli. 
metri, e nella parte inclinata a murata della paratia interna di protezione subac- 
quea con grossezza di circa 115 millimetri. Le paratie corazzate trasversali (traverse) 
avevano una grossezza di 180-200 millimetri e la corazza di murata, che arrivava 
fino al ponte di coperta. aveva una grossezza di 150 millimetri in corrispondenza 
dell’interponte di batteria, 305 millimetri sotto il ponte di batteria, e si rastre- 
mava a circa 180 millimetri all'incontro del ponte di protezione di corridoio col 
fasciame esterno. La paratia interna di protezione giungeva fino al ponte di 
coperta, costituendo paratia paraschegge. ed aveva una grossezza di 38 millimetri. 
Sotto il ponte di corridoio. a proravia e a poppavia dello spazio dell'apparato 
motore, si avevano tre copertini, tutti saldati e un doppio fondo, alto circa m. 1.80 
sopra la chiglia. esteso per la sola lunghezza dell'apparato motore. 

Le navi erano stiddivise in 22 compartimenti da 21 paratie stagne, trasver- 
sali comprese le paratie corazzate. La struttura trasversale era formata da ossature 
distanti: 1.500 millimetri al di sotto della corazzatura di murata. e 750 millimetri 
dietro la corazza. ll fondo aveva nove longitudinali per parte; delle due paratie. 
di difesa subacquea. l'interna corrispondeva all'ottava longitudinale, e l'esterna 
corrispondeva alla nona, che costituiva la marginale del doppio fondo. 
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I tre alberi portuelica uscivano dallo scafo nei modi consueti, i laterali erano 
sostenuti da bracci di acciaio fuso; i timoni erano due, simmetrici, disposti a 
metà distanza tra il piano diametrale e le eliche laterali. con l’asse inclinati di ® 
divergenti in basso; sostenuti da supporti a rulli: i loro spigoli inferiori si trovano 
quasi nel piano degli alberi delle eliche. 


Gli agghiacci erano del tipo a doppia vite. manovrati da due servomotrici 
elettriche tipo Ward Leonard, ciascuna delle quali capace di manovrare i due timoni 
insieme. 


Le due corazzate avevano una grande sovrastruttura a prora, a nove piani: 
il fumaiolo era unico. disposto quasi a mezza lunghezza della nave. ben libero dalla 
sovrastruttura e dell’alberatura, A lato del fumaiolo si trovavano due gru. una 
per lato. per il servizio delle imbarcazioni ‘e degli aerei. della portata di 12 ton- 
nellate ciascuna. disposte sopra le catapulte, lunghe m. 31,50: pure a fianco del 
fumaiolo si avevano due piccoli hangars ed uno più grande al centro, vicino allal- 
bero di maestra. 


Le navi avevano un equipaggio previsto di 2.10) persone (ufficiali e bassa forza). 
ma — come sembra fosse regolamentare per la marina tedesca — era prevista la 
possibilità di imbarcare temporaneamente altre 2.500 persone. 


Oltre le due corazzate indicate. nel 1939 vennero ordinate altre unità corazzate 
più piccole, specie di incrociatori da battaglia, conosciute come navi tipo «O». 
che avevano un dislocamento staudard dj ton. 32.000 ed una velocità di 33.2 nodi: 


la costruzione di queste navi venne poi sospesa. 


Le caratteristiche del tipo « O » erano le seguenti: lunghezza f.t. m. 259 lar- 
ghezza m. 30.17, armamento VI:381, VI 152. VIII/100, tutti in torri binate. armi 
minori, automatiche, tubi di lancio, quattro aerei e quattro hangars. L'apparato 
motore era costituito su tre assi: il centrale con un complesso turboriduttore. gli 
esterni con motori diesel. in modo da avere una autonomia assai grande, capaci da 
soli di dare alla nave la velocità di 25 nodi. Gli scati avrebbero dovuto essere 
saldati per il 90-95°, compresi i bracci, i dritti. ecc. e avrebbero dovuto avere 
tre timoni. « Se questo tipo di nave fosse stato ultimato, dice il Commodoro Schade, 
avrebbe potuto rappresentare una minaccia formidabile per le forze di scorta dei 
nostri convogli diretti in Europa », 

Oltre le navi indicate, la Marina Germanica aveva iniziato į lavori per costi- 
tuire la « spina dorsale » del dopo-guerra della sua flotta: cioè le grandi corazzate 
tipo « H », che avrebbero richiesto circa quattro anni per la loro costruzione e che 
avrebbero dovuto essere impostate nell'estate del 1939; presso Blohm & Voss si erano 
gia lavorate circa 4.800 tonnellate quando i lavori vennero sospesi. 

Il tipo « H » aveva una lunghezza f.t. di m. 277.40 ed una larghezza massima 
di m. 37.20 e alla immersione massima di m. 10 avrebbe corrisposto un disloca- 
mento di 56.440 tonnellate. Lo scafo era diviso in 26 compartimenti stagni e aveva 
tre timoni e quattro chighe di carenaggio. 

L'apparato motore era completamente a combustione interna, costituita da 
dodici motori accoppiati a quattro a quattro su tre assi, mediante accoppiatoi 
idraulici e riduttori ad ingranaggi come negli incrociatori corazzati della classe 
« Deutschland » da 10.000 tonnellate. La potenza totale dell'apparato motore era 
prevista in 150.000 CVA (con un extra potenza del 10°), a 260 giri-minuto delle 
eliche, cui avrebbe dovuto corrispondere la velocità di 30 nodi. L’autonomia pre 
vista a 19 nodi era di ]6.000 miglia. 
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L'armamento bellico era costituito da VIII‘/406, XII/150, XVI/105 AA, tutti 
in torri binate, La corazza di murata aveva la grossezza massima di 305 millimetri. 


Una prima modificazione ai piani del tipo « H ». preparata nel 1940 per uti- 
lizzare il lavoro già eseguito — modificazione che teneva conto della prima espe- 
rienza di guerra — prevedeva un aumento di dislocamento di 5.000 tonnellate per 
migliorarne la protezione (di cui 2.000 per incrementare la grossezza dei ponti di 
protezione) con la perdita di velocità di un nodo. 


Una seconda modificazione successiva sconvolgeva completamente i primitivi 
disegni, e: considerava una nave di 76.000 tonnellate a pieno carico, delle dimen- 
sioni di m. 275x 39x18, immersione max 12.10; apparato motore a tre assi della 
potenza max di 195.090 CVA, velocità di nodi 30. L'asse centrale era azionato da 
turboriduttori della potenza di 45.000-75.000 CVA, gli assi laterali da gruppi di 
quattro motori diesel. della potenza unitaria di 15.000 CVA. I gruppi diesel avreb- 
bero dovuto dare alla nave una velocità di 22 nodi ed una autonomia di 20.000 miglia 
a 19 nodi. La corazza dei ponti era portata a 20) millimetri e la corazza di murata 
a 305 millimetri. L'armamento principale restava di VITI-406. 


Nelle successive ulteriori modificazioni, il progetto delle navi « H » raggiunse 
nella soluzione del 1942, 98.000 tonnellate (dimensioni 305x43; potenza 280.000 CVA, 
su quattro assi — due con turbine e due con diesel — velocità 32,2 nodi, armamento 
principale da 406; protezione un ponte da 330 millimetri e corazza di murata di 
381 millimetri); neila soluzione del 1943, 120.000 tonnellate (dimensioni m.330x 48,15, 
immersione 13; apparato motore precedente, velocità 31 nodi; cannoni da 500 mil- 
limetri); infine nella soluzione del 1944, il dislocamento massimo saliva a 141.500 ton- 
nellate (dimensioni 345.2 x 51.5x 21.2 immersione m 13,50; armamento e apparato 
motore come nella precedente). 

Questi studi dell’Ammiragliato germanico indicano dove si sarebbe potuti giun- 
gere prima dell'era atomica: c'è da domandarlsi se questi limiti non saranno rag- 
giunti di nuovo in avvenire... La tecnica navale tedesca, si può aggiungere, aveva 
dimostrato una alta efficienza specialmente nella capacità incassatrice delle sue navi; 
e l'episodio della caccia al Bismarck confermo la fama che al riguardo già era derivata 
dalla prima guerra mondiale. E ciò benchè i valori assoluti per esempio delle grossezze 
delle corazze non superasse. anzi fossero inferiori a quelli adottati da altre marine 
‘ indicando come dall’abile impiego degli elementi architettonici e costruttivi, piuttosto 
che dal valore assoluto. si trovava il fondamento della loro efficienza. 


MOTOSCAFI VELOCI TEDESCHI (da « Transactions of the Societv of Naval Ar- 
chitects & Marine Engineers » Volume 54 - German Wartime Technical 


Developments). 


La Relazione del Commodoro H. A. Schade capo della Missione Tecnica Navale 
degli Stati Uniti in Europa, da un cenno interessante sui motoscafi siluranti tede- 
schi: i celebri « Schnellboote, studiati dai cantieri F. Lursen di Vegesak e che du- 
rante la guerra esercitarono un'azione efficace in molti mari, anche nel Mediterraneo, 

Il tipo più recente era u S. 38 », lunghezza Pp. m. 36; larghezza al galleggia- 
mento, m. 4.80; immersione al dislocamento di 104 tonnellate m, 1,50. 
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L’apparato motore era costituito da tre motori Daimler Berz, con 20 cilindri 
a « V », ciclo quattro tempi, potenza di ciascuno 2.500 CVA, velocità massima rag- 
giunta nodi 43. Con motori sperimentali di tipo perfezionato. della potenza unitaria 
di 3.000 CVA. si erano raggiunte alle prove 15 miglia 


Le carene non erano slittanti, ma avevano linee normali, con un castello a 
prora. Gli scafi erano divisi in otto compartimenti stagni, cioè, cominciando da 
poppa: cassa assetto AD e cassa combustibile AD; locali equipaggio e cucina; locale 
dei depositi di combustibile centrali; locale del motore centrale, poppiero; locale 
dei due motori laterali prodieri; locale cassa combustibile prodiera, r.t. e camerino 
Ufficiale; alloggi sott ufficiali; cassa assetto prodiera. 


Lo scafo era di legno. a doppio fasciame: l'interno di cedro, della grossezza dì 
12 millimetri, l'esterno di mogano; il tutto con chiodagione di rame, ossature longi- 
tudinali e trasversali di legno, piegate (a vapore). Tra i due fasciami era inserita 
una tela. Il corso di cinta e gli angoli del castello di prora in corrispondenza delle 
aperture per i tubi lanciasiluri erano di quercia massiccia. Per le ossature interne, per 
le paratie. per le sovrastrutture e per le ossature rinforzate in corrispondenza dei 
locali motori, erano impiegate leghe leggere di alluminio. Le fondazioni di macchina 
erano di acciaio. saldate. La paratia di collisione era di acciaio zincato. Per le divi- 
sioni interne, porte. arredamento. ecc., era impiegato legno compensato, impermea- 
bile, con lo strato interno di legno balsa: rinforzato, contro gli sforzi di compres- 
sione, mediante strisce di legno duro, Il metodo di costruzione era certo molto co. 
stoso, mentre il risparmio di peso risultava piuttosto modesto. 


I bracci degli assi portaeliche erano di acciaio tuso: ogni linea d’alberi aveva 
un braccio principale ed altri secondari. Il braccio principale dell’asse centrale era 
situato tra il timone e l'elica e costituiva il sostegno del timone. 


L'armamento era formato da due lanciasiluri fissi e da alcune armi automatiche. 
La coperta a poppa era di robustezza sufficiente da sostenere le sistemazioni per lo 
affondamento delle mine e per gli apparecchi di lancio di bombe di profondità. che 
venivano messe a bordo solo durante determinate missioni. 


Le navi avevano tre timoni, uno principale centrale e due ausiliari laterali. 
detti pure timoni di marcia indietro. Infatti per mezzo di un congegno manovrato a 
mano, i timoni laterali potevano essere messi tutti e due alla banda di 30° in fuori 
in maniera da costituire un freno, Quando i timoni laterali (che avevano un profilo 
d’ala d’aeroplano) erano sbandati in fuori, procavano un'improvvisa rottura delli 
scia, in modo che si formava una « cavità » piena d'aria, con relativo effetto sulla 
direzione e sull'accelerazione dell’acqua, come pure nell'assetto poppiero della nave. 


Questo fenomeno, che si verificava solo ad alte velocità, si basava sulla natura 
della corrente scia nelie vicinanze delle eliche e dietro di esse, e provocava i tre 
effetti seguenti: 


a) i giri per minuto delle eliche venivano ridotti ovvero la potenza per giro 
min era aumentata, per effetto della scia frenata: il rendimento delle eliche aumen- 
tava e la velocità cresceva di circa un nodo; 


L) l'onda poppiera, che si elevava a circa 10 metri a poppavia della nave. sì 
riduceva e tutta la formazione ondosa poppiera diminuiva; 


c) l’appoppamento della nave. che era di circa 2°30’ alla velocità massima. si 
riduceva praticamente a zero. 
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Questo fenomeno di rottura della scia non sì verificava per velocità inferiori a 
25 nodi, e quando avveniva, si verificava improvvisamente e poteva essere facilmente 
segnalato dall'operatore. il quale dopo avere ottenuto una netta rottura della scia 
e una sufficiente « cavità », poteva ridurre l’angolo di barra dei timoni laterali a 
circa 17°. A velocità inferiori a 20 nodi il fenomeno era appena percettibile e spesso 
scompariva completamente. In tal caso 1 timoni laterali dovevano essere riportati 
a 30° e poi a 17°, altrimenti il fenomeno non si ripresentava più a velocità elevate. 

L'apparato motore era costituito da motori Daimler Benz, MB 511, a quattro 
tempi, sovralimentato. Esso è del tipo con camera di precombustione, assai adatto 
per funzionare ad alte velocità con pressioni medic elevate. I valori effettivi otte- 
nuti in servizio sono: pressione media di 8.7 kg/cmq, con velocità di stantuffo 
di 734,5 m/min, e pressioni massime di 11.6 kg’ cmq con velocità di 810 m/min. 
Nelle prove in officina si sono raggiunte pressioni medie di 12,85 kg/cmq con velocità 
di m/min 865,6. 

Il disegno di questi motori è il risultato di dieci anni di sforzi continui per ren- 
dere durevole e sicuro un apparato motore marino di peso minimo: i materiali usati 
sono alluminio e acciai di resistenza accuratamente studiati. e il disegno delle varie 
parti è il risultato di diligenti studi di fatica. Prendendo a base la potenza continua- 
tiva di 1.980 CVA che questi motori possono sviluppare a 1480 giri/min, il peso 
per CVA è di 2 kg. La potenza massima è di 2.500 CVA a 1.630 giri. Ii consumo di 
combustibile per CVA/ora all’andatura di 1.980 CA, è di 180 gr. 

La pompa di sovralimentazione, azionata dalla estremità prodiera dell'asse a 
manovelle, è munita di un accoppiatoio a dischi, con manovra idraulica, che la con- 
nette solo quando si supera una certa potenza: in modo che alle andature di cro- 
ciera il compressore è fermo. Nessun smorzatore di vibrazioni venne mai impiegato 
nelle linee d’alberi dei motori sulle « Schnel!boote », che erano disegnate in modo da 
evitare vibrazioni torsionali critiche negli assi motori. Il compressore di sovrali- 
mentazione era isolato dall'asse a manovelle, in modo da evitare la trasmissione di 
vibrazioni, mediante opportune molle. inserite nell’accoppiatoio. 

Si ricorda che i tedeschi durante la guerra 1940-43 non vollero mai dare alla 
industria italiana possibilità di costruire motori di questa specie, tanto ne erano 
gelosi: d’altra parte essi costituivano veramente un’« arma » segreta di grande eff- 


cacia, come lo dimostrarono le azioni nel mare del Nord tra gli « schnell booten » 
e le « gunboats ». 


DALLA PIOGGIA ARTIFICIALE ALLA GUERRA METEOROLOGICA (da 
« Science et Vie », Aprile 1948 - « Forces Aeriennes Francaises » Maggio 1948). 


Secondo le più accreditate teorie la pioggia si manifesta per i seguenti motivi: 


1) attrazione aereodinamica di goccioline vicine fra loro che favorisce la loro 
fusione; 


2) turbolenza delle goccioline che si fondono fra loro data la diversa velocità 


di spostamento le une rispetto alle altre e che favorisce quindi il reciproco con- 
tatto; 


3) attrazione reciproca, quando a causa del fulmine, che è una vera scarica 
elettrica, fra due nubi le goccioline perdono la loro carica elettrica che le teneva 
a distanza fra di loro; 
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4) differenza di tensione di vapore fra goccioline di diversa grossezza alla 
stessa temperatura dato che la tensione di vapore cresce con la curvatura di esse 
(ed è quindi maggiore nelle goccioline più piccole). Per tale fatto la goccia più 
piccola evapore più facilmente e la maggiore si arricchisce aumentando il suv 


volume : 


5) principio della parete fredda per goccioline a diversa temperatura dato 
che la tensione di vapore cresce con la temperatura e.la goccia più piccola e più 
calda evapora arricchendo la goccia più grossa e più fredda; 


6) differenza di tensione di vapore fra goccia ghiacciata e goccia liquida per 
cui questa evapora aumentando le dimensioni di quella, 


Solo la seconda. la quinta e la sesta ipotesi sono avvalorate dal calcolo e dalla 
esperienza nella formazione delle prime goccioline che restano sospese nell'aria e 
man mano si ingrossano nella nube apportatrice della pioggia. 

Nelle nubi di questo tipo (in genere cumulo-nembo) la base ha una temperatura 
superiore generalmente ai 0° C. mentre che la parte più alta, ove le goccioline si 
trovano in stato di soprafusione, è a — 10° o — 20°C. e quindi in uno stato 
instabile ove la presenza iniziale di cristalli di ghiaccio ed una brusca variazione 
di temperatura in discesa può causare la solidificazione e quindi la grandine o la 
formazione di neve con l’aumento e l’ingrossamento dei cristalli ghiacciati. 

La neve cadendo e raggiungendo temperature superiori a 0° C, può sciogliersi, 
prima di raggiungere i! suolo, e trasformarsi in pioggia. 

La neve carbonica, l’aria liquida, Vioduro d’argento e le sostanze similari che. 
per la loro azione di brusco raffreddamento della zona circostante, possono causare 
la prima cristallizzazione delle goccioline sopratuse possono quindi essere la causa 
artificiale della pioggia. In Australia, in America e in Belgio tali esperimenti sono 
stati tentati raggiungendo melto spesso risultati positivi. La quantità necessaria 
di tali sostanze è a volte molto piccola e in Trancia si è potuto ultimamente con 
20 chilogrammi di neve carbonica sciogliere uno strato-cumulo in una zona di 
due chilometri quadrati circa, 

L'ioduro d'argento, non ostante il suo costo elevato, sembra il più adatto e 
quello che con più facilità può generare la pioggia. 

Il dottor Langmuir della General Flectric Company che ha condotto una serie 
di esperimenti sistematici ha comunicato che con tale mezzo è possibile modificare 
la natura delle formazioni nuvolose che ricoprono la zona Nord degli Stati Uniti, 
riducendo appunto questa nebulosità, la grandine, le tempeste di neve. Si com- 
prende da questi esperimenti quali vantaggi sia possibile raggiungere per l'agri- 
coltura se essi vengono condotti con particolari accorgimenti per evitare danni ad 
altre zone vicine, 

E’ a mezzo di areoplani muniti di una particolare macchina frigorifera con 
relativo compressore (e motore a benzina per azionarlo), capace di creare il ciclo 
di compressione adiabatica e raffreddamento successivo, che si può aspergere la 
nube di un fluido raffreddante o di cristalli di ghiaccio per causare la precipitazione 
desiderata, Anche gli aerei con turboreattore si possono trasformare facilmente in 
aerei frigoriferi capaci di raggiungere lo scopo se muniti di adatta cisterna d’acqua 
(da sistemare nei serbatoi delle ali) che può causare nello scappamento del motore. 
soprassaturo di umidità e di aria fredda, cristalli di ghiaccio adatti a crenre le 
condizioni migliori per causare la precipitazione voluta. 
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Premesso quanto sopra a dimostrare le possibilità che esistono per ottenere con 
una certa economia delle precipitazioni atmosferiche tendenti a migliorare o sem- 
plicemente a favorire una certa produzione agricola in date regioni senza danneg- 
giare altre, in seguito ad accordi internazionali da prendersi in tempo di pace, è 
evidente come tale mezzo possa essere sfruttato, in caso di guerra, per affamare con 
la distruzione di interi raccolti, la nazione o il gruppo di nazioni avversarie. 

L’esame sommario del regime delle pioggie in Europa pone in evidenza che esso 
dipende dalla situazione atlantica. Fra le Azzorre e l’Islunda in una zona fra 40° e 
60° di latitudine Nord i venti dell'Ovest predominano e portano sull Europa l’acqua 
dell’ Atlantico. Anche il centro del grande continente Euroasiatico dipende da questi 
venti, dato che il monsone tropicale è arrestato dalle catene dell’ Himalaya e il vento 
dell'Oceano Glaciale Antartico è scarsamente carico di acqua. Così, gradatamente, 
dalla Francia alla Germania, da questa alla Russia Europea e alla Siberia si scende dai 
600-800 m/m di pioggia annuale ai 250 m/m e ancor meno nell'Asia Centrale. Ciò, 
con le dovute eccezioni, per quelle zone ove le catene di montagne modificano la pre- 
cipitazione che di regola, segue quindi con ia longitudine una diminuzione crescente 
man mang che si cammina verso oriente. 

La precipitazione artificiale sistematica delle formazioni nuvolose tra l'Islanda 
e le Azzorre e zone vicine potrebbe quindi essere sufficiente a diminuire le precipita- 
zioni naturali man mano che ci si addentra nell'Europa centrale e orientale e rendere 
ad esempio l Ucraina, il granaio di Europa e in specie della Russia, in breve tempo 
sitibonda di acqua e trasformata in una steppa semi desertica in un ciclo di qualche 
anno, 

Basta considerare come un solo anno avverso possa ridurre fortemente la produ- 
zione agricola di una data regione per rendersi conto che giù un solo anno basterebbe 
a rovinare ingenti raccolti a causa delle gelate invernali e primaverili che accompa- 
gnerebbero e seguirebbero un inverno senza neve con la terra non protetta dal freddo 
intensissimo che penetra e brucia fin nelle radici e nelle sementi quel raccolto che 
dovrebbe germogliare in primavera. , 

Questa forma di guerra, con il controllo più o meno completo delle condizioni 
meteorologiche di interi continenti o regioni, potrebbe risultare disastrosa a una 
nazione o a un gruppo di nazioni in guerra contro altre, capaci di dominare le zone 
dalle quali esse dipendono, come nel caso del continente Euroasiatico rispetto allo 
Oceano Atlantico e cio dà una idea, se pur vaga, delle conseguenze di un simile 
comportamento gravido di terribili ammonimenti in un mondo che ha già la bomba 
atomica come terrificante mezzo di distruzione e a cui questo sistema di guerra non 


sarebbe per nulla inferiore, 


RADIAZIONI INFRAROSSE (da « Radio Industria », n. 121-122; « Elektrizitat- 
sverwertung », Marzo 1947; « Electrician », Aprile 1947). 


A proposito di qnanto riportato ne! precedente fascicolo della « Rivista Ma- 
rittima » sulla esistenza di armi americane a radiazioni infrarosse si può precisare 
che le armi create erano costituite da canocchiali di precisione da applicare ad 
una qualsiasi arma da fuoco personale (carabina, moschetto, mitra, ecc.). 
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Questi ‘canocchiali a seconda delle loro portata e precisione erano chiamati 
Sniperscope e Snoaperscope e potevano svelare ad una certa distanza e ingranadi- 
qualunque oggetto reso invisibile dalla oscurità della notte o della nebbia.. 

Dallo schizzo allegato si può rilevare che a mezzo di un riflettore con lampa le 
da 30 W. a raggi infrarossi è possibile inviare sull’ostacolo puntato una radiaziot» 
invisibile che si riflette e può essere rivelata a mezzo di un sistema di lenti, su uno 
schermo fluorescente in tal modo ostacoli e bersagli non visibili ad occhio nudo. per 
la nebbia, la polvere, l'oscurità possono rivelare la loro presenza e venire seguiti 
con facilità senza essere visti, 

Le radiazioni infrarosse oltre cke a questo scopo specifico di guerra e a quello 
di costituire sbarramenti invisibili di passi obbligati sono utilizzate anche a scopo 
civili e in particolare a scopi medici. 

Gli studi sulla terapia di questi raggi ha dimostrato infatti che l'appiicazione 
di essi al corpo umano ha un effetto curativo che è da attribuirsi particolarmente 
all'effetto termico che essi hanno sugli organi ove vengono effettuate le applicazioni 
relative. 


SISTEMA DI LENTI ELETTRONICHE 


sa i se 
OCULARE 


la 


IMMAGINE 


FOTOCATODO SCHERMO FLUORE SCENTE 


' ANGLI INFRAROSSI FASCIO ELETTRONICO - 


Sulla più o meno grande penetrazione di queste radiazioni nell'interno del 
colpe interessante è rilevare come la lunghezza d'onda di essi ha grande dii 
tanza per raggiungere effetti calorifici particolari in profondità. 

Esperienze specifiche hanno dimostrato che il potere riflettente dello strato su- 
perficiale della pelle è massimo per lunghezze d'onda fra 0,6 e 0,7 „ e diminuisce 
fortemente nell’infrarosso. Circa il potere ditfusivo e assorbente delle radiazion: 
risulta invece che le radiazioni fra 0,7 e 1,4 +, Sono le più convenienti e che per una 
applicazione terapeutica è opportuno eliminare le radiazioni che sono inferiori a 
0,7 u- 

Le applicazioni dei raggi infrarossi nel campo industriale e civile sono nume- 
rosissime. 

E’ recente la segnalazione apparsa sulle riviste tecniche dell'uso delle radia- 
zioni infrarosse per essicamento di pitture e vernici e la nuova applicazione di un 
sistema di telecumunicazioni con queste radiazioni riprendendo i tentativi fatti in 
proposito fin dalla guerra 1914-1918. 

La messa a punto di una lampada a scarica, di luminosità molto elevata e di 
cui il flusso luminoso può essere facilmente modulato a frequenza udibile ha per- 
messo di studiare un sistema di telefonia a radiazioni infrarosse e quindi invisibili 
e segrete con collegamento bilaterale sopra una distanza di 1200 metri che è in 
funzione nella regione di New York fin dal 1943. La semplicità dell’apparecchiatura 
l'economia di impiego, il segreto delle comunicazioni ne fauno un mezzo di impor- 
tanza non indifferente per spec:fici usi militari o a carattere riservato. 


RIVISTA DI RIVISTE BTD 


ARMI NUOVE (da « Rivista Militare », febbraio 1948). 


Prescindendo da quelle più note (radar e sue applicazioni; proiettili razzo e 
radiocomandati) stralciamo quanto sì riferisce: 


— al mezzi controcarri. 


All’inizio delia gnerra l'armamento controcarro era costitnito da un cannone 
del calibro di 50 mm. che ben presto si dimostrò inefficace dato lo sviluppo delle 
corazzature dei carri armati, f tedeschi ricorsero all RR c.a. con proiettile perfo- 
rante, ma il grande numero dei pezzi occorrenti rendeva problematico uno schie- 
ramento sufficiente. Fu allora adottato, anche per altre bocche da fuoco, il proiet- 
tile con carica cava. che non richiede forti velocità di imbatto giacchè l’effetto 
distruttore è provocato dalla speciale forma conica o paraboloide della carica che 
scoppia all'urto contro il bersaglio (così detto principio di Neumann). Tali proiet- 
tili furono a mano a mano adottati da tutti gli eserciti, ma non poterono sostituire 
tutto l'armamento anticarro, per l'incostanza degli effetti. 

Un aumento di velocità iniziale con i proiettili a caricamento normale fu otte- 
nuto con la decalibrazione, Cioè il proiettile di calibro minore di quello della bocca 
da fuoco viene munito di un involucro di metallo più leggero, di modo che l'insieme 
risulta più leggero e raggiunge velocità iniziali maggiori; 


” 


— al cannone senza rinculo. 


Fu realizzato un cannone leggero, adottando un affusto molto semplice perchè 
privo di tutti i meccanismi necessari per frenare la canna e riportarla in batteria, 
che potè essere dato in dotazione anche ai paracadutisti, ma comunque poteva 
essere spostato con grande facilità e rapidità. 

In questi cannoni i gas esceno dalla culatta attraverso fori che possono essere 
regolati. Gli americani hanno così realizzato artiglierie da 57 e 75 mm, con portata 
da 4300 a 6300 metr; 


— alla spoletta ottica per il tiro contraereo che rappresenta il risultato 
del connubio più perfetto fra i principi scientifici e le applicazioni tecniche militari. 


La spoletta porta una lente, una cellula fotoelettrica, un amplificatore, una 
pila ed un commutatore selettivo. Il congegno funziona dopo l'uscita del proiettile 
dall'arma. ed in caso di mancato scoppio si autodistrugge prima di giungere a 
terra. 

La lente raccoglie la luce in direzione normale all'asse del proiettile e la dirige 
sulla cellula fotoelettrica; questa trasforma Vintensità luminosa in energia elettrica 
che va alla parte ricevente dell'amplificatore il cui circuito elettrico non entra in 
funzione se non quando si manifesta una variazione nella intensità luminosa. 
‘Quando ciò si verifica, quando cioè il proiettile giunge vicino al bersaglio che agisce 
come uno schermo riduttore di intensità luminosa, l'amplificatore sviluppa quel 
voltaggio che è necessario per far funzionare una valvola che da il via alla catena 
incendiva che provoca l'esplosione. 


NOVITA NEGLI IMPIANTI DI BALIPEDIO PER LO STUDIO DELLE CO- 
RAZZATURE CEMENTIZIE E METALLICHE (dal « Bollettino dell’Isti- 
tuto Storico e di Cultura dell'Arma del Gemo », fase. n. 26, dicembre 1947). 


Il Bollettino sopracitato, pubblica un articolo di Augusto Cavallari - Murat 
in cui vengono descritte alcune attrezzature usate per lo studio dell’ urto balistico 
(cioè con proietto) o esplosivo (cioè con carica cava) su vari tipi di bersagli metal- 
tici, di calcestruzzo o di cemento armato, 


e 
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Nell'articolo sono riportati alcuni interessanti schizzi riproducenti i rilievi ese 
gniti dopo Vurto di proietti da 47/89 con velocità di impatto di circa 400 m/s su pia- 
stra di calcestruzzo di cemento fuso alluminoso di spessore variabile da 25 a 100 cm.: 
perforazione con produzione di cratere (sulla parte anteriore) e menisco (sulla parte 
posteriore) oppure formazione del solo cratere, 

Analoghi schizzi riproducono i rilievi effettuati su piastre di costituzione e 
spessore uguali alle precedenti sottoposte all’urto esplosivo di cariche cave (1) œ 
profilo parabolico del peso di BCO gr. di tritolite (60% di T, e 40% di tritolo). 

Nell'articolo si accenna, oltre ai problemi teorici e pratici che si presentano 
nell’urto balistico ed esplosivo, anche alle prove di laboratorio fra cui importanti 
nel caso specifico, quelle dinamiche effettuate al pozzo di caduta che vengono 
eseguite mediante una sfera di acciaio di 7 kg. cadente da altezza variabile ‘da. 
2 a 9 metri) sui provini (di calcestruzzo). 


RICERCHE SUGLI ISOTOPI NEGLI STATI UNITI (« Notiziario US.I.S. ». 
10 marzo 1948). 


Qualche tempo dopo le esperienze di Bikini si è cominciato a parlare dei »ot- 
toprodotti della bomba atomica o per essere più precisi dei materiali resi radioat- 
tivi artificialmente. 

Ai ben noti tentativi, in parte riusciti, di applicare le radiazioni dei corpi 
radioattivi e quelle prodotte da grandi impianti per alte tensioni alla cura del 
cancro, hanno fatto seguito gli studi relativi alla applicazione delle radiazioni x o ~ 
sui cosidetti « geni » dei cromosoni delle cellule conseguendo, artificialmente, delle 
mutazioni nei caratteri ereditari di alcune specie viventi. 

Una recente ed importante applicazione se ne è avuta ottenendo nuove specie 
di « penic!llum » da cui si sono potuti estrarre muovi potenti medicamenti. 

Altre interessanti applicazioni sono state fatte con le sostanze radioattive arti- 
ficiali per individuare nei corpi viventi il corso dei liquidi biologici; Queste sono 
dovute al fatto che le sostanze radioattive sì possono rilevare dall'esterno anche se 
in quantita minime e quindi non pericolose all'organismo. 

Il materiale radioattivo viene fatto ingerire o iniettato nell’individuo da es- 
minare; i punti in cui esso passa o si fissa vengono poi localizzati con 1 soliti me 
todi fisici atti a rilevare le radiazioni. 

La possibilità di impiegare sostanze radioattive artificiali appartenenti a tutti 
gli elementi chimici, permette di individuare la funzione di tutte le possibili so- 
stanze (per esempio. il modo con cui sono assimilate). 

Verso i primi di quest'anno i laboratori di Oak Ridge (Tenessee) hanno ini- 
ziato la spedizione ad università e istituti scientifici americani dei primi quanti 
tativi di isotopi stabili, la cui importanza, come si è giù intravisto, è molto interes 
sante. 

Questi isotopi stabili sono oggi ottenuti attraverso processi nucleari indipen- 
denti da quello della fabbricazione delle bombe atomiche e finora se ne contano 
oltre un centinaio partendo da 29 elementi chimici diversi. 


(1) Come è noto. la carica cava e costituita da un blocco di esplosivo che pre 
senta nella parte che va a contatto con la piastra. una cavità. L'esplosione avviene 
in modo direzionale concentrando cioe tutta la sua potenza verso il bersaglio cbe 
così viene pertorato (effetto Neumann). 
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MATERIA ED ENERGIA (da « Rivista Mercurio », Gennaio 1948). 


Nel numero di gennaio u.s. della « Rivista Mercurio », l'Accademico Giovanni 
Giorgi ha riassunto le cognizioni finora acquisite sui costituenti dell'universo fisico- 
organico, * 

Dall’epoca della classica distinzione fra materia e spirito, alle conquiste del 
XIX secolo che insegnarono la nozione di energia, alla scienza di Maxwell. alla sco- 
perta della relatività ed in fine alle teorie atomiche, poco più di un secolo ci separa. 

Oggi nel mondo terrestre la materia è un aggregato di atomi che a loro volta 
sono dei sistemi cosmici aventi un nucleo composto di protoni e neutroni ed invo- 
lucro di elettroni: 

I protoni, corpuscoli pesanti positivi, i neutroni, corpuscoli pesanti neutri 
e gli elettroni corpuscoli leggeri la cui massa è circa 1837 volte più piccola di quella 
dei corpuscoli pesanti. 

Altri elementi relativi alla costituzione della materia sono: i corpuscoli pesanti 
negativi, i neutroni o corpuscoli leggeri neutri, ed i positroni o elettroni positivi 
tanto difficili ad identificare perchè la loro vita è inferiore ad un miliardesimo di 
secondo. 

Si avrebbero così due terne complete: una di corpuscoli pesanti ed una di cor- 
puscoli leggeri (positivi, neutri e negativi) nonchè i mesotroni, anch’essi di tre qua- 
lità positivi, neutri e negativi il cui peso sarebbe di 200 a 250 volte quello dei cor- 
puscoli leggeri ed infine i fotoni. 

Gli elementi ora elencati hanno solo in parte natura corpuscolare, mentre tal- 
volta si presentano come campi di onde,*sfuggendo ai nostri sensi. Ma nel mondo 
subatomico le percezioni fisiche sono sostituite da formule analitiche. 

Nei corpi materiaii ordinari, i granuli elementari sono riuniti insieme formando 
gli atomi ed in ogni atomo il centro è costituito da un nucleo che assomma la massa 
dell’atomo ma che occupa invece una parte estremamente piccola del suo volume: 
« Un nucleo in un atomo si presenta come un granellino di sabbia in una impalpa- 
bile nube elettronica di qualche metro di diametro ». 

Il protone entra a far parte di tutti i nuclei chimici e forma da solo il nucleo 
dell'idrogeno. La sua carica elettrica è uguale e contraria a quella dell’elettrone, 
mentre il suo peso, pur tanto maggiore di quello dell’elettrone può essere definito 
come segue: 

Se potessimo mettere insieme sul piatto di una sensibile bilancia ad ogni se- 
condo un mucchietto di un milione di protoni e continuassimo questa operazione 
gicrno e notte senza mai interromperci, soltanto dopo 300 milioni di secoli l’indice 
della bilancia segnerebbe il peso di un grammo. 

Nel 1932 è stato scoperto ed isolato il neutrone corpuscolo pesante neutro il quale 
entra a far parte di tutti i nuclei atomici superiori all idrogeno. E’ un corpuscolo 
uguale al protone ed avente lo stesso peso, ma è privo di carica elettrica e quindi non 
risente dell’azione delle forze elettriche, passa attraverso la materia, non resta frenato 
se urta un elettrone e lo rallenta soltanto l’urto effettivo contro un nucleo, Senza 
i neutroni, i protoni non stanno uniti. 

« Questo spiega l'intimo segreto delle bombe così dette atomiche (dovrebbero 
dirsi nucleari): L’urto di un neutrone spezza in due parti quasi uguali un nucleo 
di uranio o di plutonio che è molto complesso e quindi contiene molti più neutroni 
che protoni, I due frammenti si trovano ad avere la stessa proporzione fra i com- 
ponenti, e questa per loro è eccessiva, quindi sono instabili ed esplodono emettendo 
neutroni i quali provocano lo stesso fenomeno sugli atomi vicini, e così via... ». 
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« L'idea dell’antico etere cosmico che riempirebbe lo spazio e vibrerebbe per 
trasmettere le radiazioni luminose e calorifiche, è tramontata. 

« Dobbiamo pensare allo spazio-tempo come un tutto unico, che non è nè spi- 
rito nè materia ». : 

« Quelle che prima si credevano vibrazioni meccaniche dell'etere sono invece 
perturbazioni di carattere elettromagnetico che avvengono nello spazio fisico e che 
trasportano energia radiante, come luce e calore », 

« Fino a qual punto, si potrà chiedere, l’esistenza e le proprietà di questi diversi 
costituenti dell'universo fisico possono rendere conto delle proprietà degli organismi 
viventi” 

« Dal mondo tipicamente inorganico, si passa anzitutto alle molecole giganti 
che sono, a quanto pare, gli elementi dei virus filtrabili e di certi germi morbigeni 
che hanno la facoltà di indurre nel loro interno la formazione di altri aggregati 
similari; poi alle strutture protoplastiche, alle più elementari cellule viventi. ai tes- 
suti vegetali ed a quelli animali. Qui, nascono la sensibilità e la mobilità volontaria. 
Ma i germi di questi attitudini sono forse nella materia inorganica o si aggiungono 
ad essa come l'elettricità si, aggiunge ai corpi elettricamente neutri? ». 

« Nulla sappiamo in proposito, sicchè al di la del quadro tracciato su ciò che si 
conosce si intravede il quadro, illimitatamente più grande, di quello che... non 


si sal». 


L.R. 


5 e | 
UN NUOVO METODO DI CALCOLO DEI MOMENTI FLETTENTI DELLE 
NATI (da « Shipbuilder & Marine Engine Builder », Aprile 1947). 


I metodi generalinente seguiti per il calcolo dei momenti flettenti che si mani- 
festano nelle navi in mare ondoso, e che servono per prevedere le sollecitazioni alle 
quali i materiali dello scafo sono sottoposti in navigazione, consistono in formule 
approssimative (metodo francese) o in computi complessi, grafico-analitici. che ten- 
gono conto della distribuzione esatta dei pesi e delle spinte, immaginando la nave in 
equilibrio sopra la cresta o la vake dell'onda trocoidale classica. 

Metodi più celeri sono stati più volte propesti (Schmidt, Dahlmann, ecc.). ma 
non hanno trovato grande seguito, perchè non sempre abbastanza precisi. o almeno 
non più precisi di quelli ottenuti con le formule francesi. Recentemente alla 
« Inst. of Engineers & Shipbuilders of Scotland ». M. Murray (1) ne ha esposto uno 
nuovo. almeno nella parte formale, che senrbra dare risultati molto approssimativi, 
con una procedura celere. 

Il momento totale sull'onda è considerato come la somma di due momenti: 
quello che si manifesta in acqua calma e quello allonda (differenza cioè tra l'acqua 
calma e londa trocoidale); si procede quindi al calcolo separato di ciascuno e poi se 
ne fa la somma. Le misure sono tutte date in unita inglesi, 

Ml momento in acqua calma è naturalmente la differenza tra i momenti dovuti 
al peso e quelli dovuti alla spinta. che si conteggiano rispetto alla sezione maestria: 


(D I metodo Murray è analitico e sintetico insieme: analitico per il calcolo 
dei momenti dovuti ai pesi. sintetico per i momenti dovuti alle spinte. 
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I momenti dei pesi sono calcolati direttamente, partendo dall’esponente di carico: 
e dal piano dei ponti; i momenti delle spinte sono calcolate approssimativamente con 
la seguente formula, ricavata, a quanto riferisce A., da un grande numero di casi 
pratici: 1/2. Dxd, dove D è il dislocamento. d è la distanza media tra i centri di 
galleggiamento AV e AD, distanza in piedi, e ricavata in funzione del coefficiente 
di finezza totale della carena C e della lunghezza della nave L: 


‘d=(0,165 c+0,074) Lam . L 

quindi la media dei momenti dei pesi 4V e AD, meno la media dei momenti delle 
spinte sarà il momento flettente in acqua calma, cioè: 

0,5. (Mom pesi AV + Mom pesi AD) — 0,5 ..D.m. L = Mom flett. 

Tl momento.dovuto all'onda, o meglio la ditterenza di momento ad essa dovuta, 

è dato da una formula empirica, della forma seguente: 

Mom. spinta onda . = n. L3 l. 108 
in questa formula 7 è la lunghezza e l la larghezza della nave. n un coefficiente 


numerico dato dalla tabella seguente in funzione di c, a seconda che si tratta di 
momenti di inarcamento (hogging) e di insellamento (sagging). 


Valori del coeff. n in funzione dei coeff. di finezza c della carena. 


C Inarcamento Insellamento 
0,80 | 25.00 28,00 
0,78 | 24.50 27,25 
0,76 0 23,55 26,50 
0,74 22,85 25,70 
0,72 22.10 24,90 
0,70 21,35 24,10 
0.68 20,55 23,35 

` 0,66 ` 19,90 22,60 
0,64 19,20 21,80 
0,62 18,45 21,05 
0.60 17,75 20,30 


Il momento totale sull'onda è quindi dato dalla somma algebrica dei due mo- 


menti, luno in acqua calma, Valtro sull'onda. 


Per esempio nel caso di una nave da carico tipo a ponte di riparo, a due eliche, 
delle dimensioni di 455 x 62°5x04°75, imm. 27’, dislocamento corrispondente 15.110 
tonnellate, coefficiente di finezza tot. c = 0.681 il calcolo procede come segue: 


l) Momento dei pesi assumendo per le scafo allestito, una distribuzione del 
peso trapezoidale, e per gli altri pesi fondamentali come dal piano dei ponti, risulta 
Mom. pesi: + 698.700 piedi . tonnellate; 
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2) Momento delle spinte (dislocamento) in acqua calma, 0,5. D.m. L, dove 
D = 15.110 tonnellate, m = 0,165 0,681 +0,074 = 0,1864. Mom. spinte — 650.700 
piedi tonnellate; 


3) Momento inarcante risultante in acqua caima 698.700 — 640.700 = 58.000 
piedi tonnellate; 


- 


4) Momento inarcante per nave sulla crosta dell'onda: c = 0,681, dalla tabella 
n= 20,7 incremento dovuto all’onda: n . Z5. 1 . 106=20,7 x 4558 x 62.5x 106 = 122.000) 
piedi tonnellate; 


5) Momento totale inarcante per la nave sulla cresta dell'onda: mom. acqua 
calma + mom. onda = 58.000 +122.000 = 180.000 piedi tonnellate; 


6) Momento insellante per nave nel cavo dell'onda, ¢ = 0,681, n dalla tabella 
per insellamento = 25,4 incremento negativo dovuto all'onda n . Z3 . 1. 106 = 
= 23,4 X 4553 x 62,5 x 106 = 138.000 piedi tonnellate; 


7) Momento totale insellante per la nave nel cavo dell'onda: mom. acqua 
calma - mom, onda = 58.000 —- 138.000 = 20.000 piedi tonnellate, 


~ 


LA. riferisce che per la nave citata, facendo il calcolo dei momenti flettenti con 
il metodo completo (diagramma pesi e spinte, e successive integrazioni), i risultati. 
a seconda che neij calcoli si impiega l’integratore, l’integrafo, le tabelle o il calcolo 
aritmetico (in piedi tonnellate) sono i° seguenti: 


in acqua calma Inarcamento Insellamento 
a) con il sistema Murray... 58.000 180.000 80.000) 
by con Timtegratore 3 @ de da 58.000 181.000 0.000) 
ec) con l’integrafo . . . . . 0. 62.500 184.000 RO.000 
di tabelle . . ea Me 62.000 181.000 79.000 
e) calcolo aritmetico 2... we 57.000 | 182.000 R2000 


Data la esattezza raggiunta con il nuovo metodo, esso si raccomanda special- 
mente per studiare celermente le variazioni di momerti flettenti che si sviluppano 
nelle varie condizioni di carico di una nave, studio altrimenti lungo e penoso. 


GLI ALTI COSTI DELLE NAVI DI NUOVA COSTRUZIONE IN GRAN BREE- 
TAGNA (da « Segnalazione Stampa dell’I.R.I. »). 


Gli alti costi di produzione sono una delle più gravi conseguenze economiche 
della guerra e della situazione sociale attuale: essi si fanno sentire in tutti i settori 
e in tutti i paesi, ed acauistano maggiore importanza nei prodotti di mercato inter- 
nazionale. come nel mercato delle costruzioni navali, 

Tn Gran Bretagna l'argomento è di attualità. sia per i riflessi interni, sia per 
quelli esteri, giacchè quel mercato regola il mercato mondiale delle navi. « La ri- 
vista della industria» del « Times» ha studiato recentemente la questione 
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prendendo lo spunto dalle numerose ordinazioni di petroliere che si sono avute negli 
ultimi mesi nel Regno. Unito e altrove, non ostante appunto questi alti costi, giac- 
chè data la richiesta del traffico mondiale del petrolio si possono oggi ordinare 
petroliere con la garanzia contrattuale di un nolo a tempo, rimunerativo per alcuni 
‘anni dopo la consegna. 

La British Tanker Co. legata con la Anglo Iranian, cioè con l’Ammiragliato, 
possiede petroliere per un totale di 1.250.000 tonnellate di portata lorda, che sali- 
ranno a 1.500.000 quando sarà u'timato il programma in corso, più 500.000 torv- 
nellato di navi noleggiate. La British protesta contro gli alti prezzi, insieme con 
la Shaw Savill & Albion, la quale traffica in passeggeri, giacchè i prezzi attuali 
delle navi da passeggeri sono 3.5 volte superiori a quelli. del 1922-23 e 2,5 volte 
a quelli del 1988.39. Il piroscafo Hymalaya della P. & O. da 30.000 tonnellate 
di stazza lorda costerà oltre 3 milioni di sterline, cioè circa 110 sterline a ton- 
nellata di stazza, « prezzo spaventoso » dice il Presidente della società, mentre 
nel 1937 il costo unitario di queste navi era sulle 48 sterline. 

Anche i prezzi dei piroscafi da carico sono passati dalle 12-15 sterline per ton- 
nellata di stazza lorda nel 1914, a 30-36 nel 1920, a 55-66 nel 1947. l 

Inutile aggiungere che negli altri paesi gli aumenti sono anche superiori a 
quelli inglesi, tranne forse in Svezia e in Olanda. 


LA CORRENTE ALTE RNA TA NELLA CONDOTTA DEGLI AUSILIARI DI 
BORDO (da üna memoria di M.A. Savage per la « North East Cost Insti- 
tution of Engineers ») (« Journal de la Marine Marchande », 1° aprile 1948). 


La Compagnie Générale Transatlantique et des Messageries Maritimes ha da 
qualche tempo impiegato, per gli ausiliari di bordo delle proprie navi, la corrente 
alternata seguendo 1 seguenti criteri che sono applicabili in generale a molti cir- 
-cuiti di bordo: 

— rete di alimentazione principale a 400 V 50 H2 fino ai quadri e sotto- 
quadri di distribuzione; 

— rete per i circuiti destinati alla forza al riscaldamento e alle cucine a 
220 V; 


— rete per i circuiti destinati alla illuminazione a 110 V.’ 


Queste ultime due reti sono derivate dalla prima attraverso trasformatori con 
raffreddamento ad aria 400/220 e 400/110 V, 

L'uso, per il circuito forza di motori a gabbia di scoiattolo assicura un van- 
taggio di condotta. di peso e di ingombro rispetto ai motori a corrente continua che 
è molto vantaggiosa anche dal lato economico dell'impianto. 

Il punto debole dell'impiego dei motori a corrente alternata è individuabile 
nei motori a velocità variabile e a forte coppia di spunto ma poichè a bordo pochi 
sono quelli che richiedono tali caratteristiche, l'inconveniente è superabile con par- 
ticolari accorgimenti con l’uso di motori o a corrente alternata a doppia gabbia 
di scoiattolo o con rotore avvolto o con trasformatori rotanti e motori da lavoro in 
‘corrente continua ove è proprio indispensabile grande variazione di coppia e di giri, 

l vantaggi dell'uso della corrente alternata su quella continua sono in sintesi 
i seguenti: 

a) i motori a gabbia di scoiattolo, derivati direttamente dalla rete sono di 
grande robustezza. di facile condotta e più leggeri di quelli a corrente continua; 
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b) l’uso di una alimentazione da 400 V con riduzione della tensione sulle 
varie reti secondarie, elettricamente separate a mezzo trasformatori, riduce sensi- 
bilmente i pericoli di incendio; 


c) dal lato economico il vantaggio è pure sensibile sia per i cavi che per i 
motori; 


d) ì fenomeni galvanici sono praticamente soppressi. 


La distribuzione a quadri e sottoquadri principali e secondari assicura d'altra 
parte un vantaggio notevole sul peso totale dell'impianto e sulla condotta e sorve- 
glianza di esso, pur mantenendo linee dirette, con doppia alimentazione per gli 
utenti principali. 

Nei riguardi della protezione delle sgeneratrici principali e degli utenti gli 
stessi concetti già seguiti per gli impianti a corrente continua sono impiegabili per 
quelli a corrente alternata e così sulle navi della Compagnia Transatlantica Fran- 
cese sono stati posti in atto relé a intervento automatico che escludono i circuiti o 
gli utenti meno importanti in caso di sovraccarichi sulle linee principali e appa- 
recchi di protezione selettiva che intervengono in caso di sovraccarichi superiori a 
un certo limite, 

Dall’esperienza acquisita sui vari impianti si può dire che: 

La rete trifase a 3 conduttori senza neutro è preferibile per le grandi installa- 
zioni che superano i 5000 KW, usando trastormatori abbassatori trifasi per l’'illu- 
minazione. Ogni circuito resta così indipendente dagli altri e ogni dispersione è 
senza ripercussione sulle altre reti. 

La rete trifase a 4 conduttori (con neutro a terra) non è applicabile a bordo per 
i pericoli dovuti alle inevitabili dispersioni che inciderebbero sulla efficienza dello 
impianto e sulla vita umana. 

La rete trifase a 4 cavi conduttori (con neutro isolato) è invece la soluzione più 
economica per gli impianti di potenza ridotta avendo 230 V fra fase e neutro e po- 
tendo con opportuni trasformatori abbassatori ridurre la tensione del circuito luce 
al valore più appropriato. 

T trasformatori con raffreddamento in aria sono più adatti di quelli in olio per 
ridurre t pericoli di incendio, tuttavia i trasformatori in olio devono essere usati 
in alcuni locali umidi o saturi di vapore (locali macchine, caldaie, pompe, ecc). Tre 
trasformatori separati con collegamento a triangolo sono preferibili al blocco unico: 
di un trasformatore trifase. 

I turboalternatori sono preteribili ai Diesel-alternatori e per l'economia dello 
impianto il numero di macchine dovrà essere proporzionato ai servizi. Le macchine 
dovratno essere fornite di regolatori di tensione che mantengono il valore di questa 
al più o meno 3%, 

I quadri dovranno essere di tipo chiuso o protetto contro gli stillicidi con ma- 
novra a distanza degli interruttori principali con relé di massima e a tempo. Tutte 
le linee superiori a 150 A dovranno avere interruttori con relè di massima. 

l cavi dei circuiti trifasi dovranno essere a 3 conduttori per evitare perdite 
per induzione. 

Per le linee a 406 V i cavi dovranno essere armati e sotto piombo e di sezione 
massima di 200 mm. per renderne facile la sistemazione, Per tensioni di 230 e 
150 Vial. 2 623 conduttori i cavi è sufficiente che siano isolati in sola gomma. Cavi 
isolati con ossidi metallici tipo Pirotenax presentano particolari vantaggi ‘per i cir- 
cuiti in locali caldi come caldaie e cucine., 
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Per i motori la potenza deve essere calcolata in modo che il carico sia sempre 
quello normale dato che il rendimento e il cos y cadono rapidamente ai carichi 
inferiori. 

Gli utenti che richiedono variazione di velocità, a meno di quelli per i servizi 
di coperta (per la manovra e carico e scarico delle merci) per i quali è utile usare 
motori in corrente continua, possono essere in corrente alternata con doppio avvol- 
gimento statorico per avere due velocità di regime che sono sempre sufficienti alle 
necessità di servizio, 

, Per l'illuminazione infine la corrente alternata bene si presta al impiego dei tubi 
luminescenti di particolare rendimento e buon etfetto per il servizio passeggeri. 

Le tabelle sottoriportate illustrano in particolare alcuni dati interessanti che - 
pongono in rilievo i vantaggi della corrente alternata sulla corrente continua: 


Corrente Coppia 
di avviamento di avviamento 
©/o della corrente  °/, della coppia 
normale normale 
Gabbia di scoiattolo, stella, triangolo . . . . 200 40) 
Gabbia di scoiattolo, collegamento dirètto . . 800 100 
Coppia elevata stella triangolo . . . . . . 175 15 
Coppia elevata collegamento diretto . . . . 375 225 
Motore avvolto... 125 100 


PREZZO, PESO E INGOMBRO COMPARATIVO 


Continua Gabbia Continua con Alternata Motore avvolto : 
a velocità scoiattolo il 25°/, di varia- a doppia - in corrente 
costante zione della gabbia alternata 
velocità 
Prezzo > da 100 47 100 65 90) 
Peso D as de Ro 100 65 100 63 74 
Ingombro sa s'è 100 62 100 56 54 
G. O 


METALLI RESISTENTI ALLA CORROSIONE (da « Notiziario U.S.I.S.). 


Due nuovi metalli molto resistenti alla corrosione sono stati prodotti di recente - 
nei laboratori di prova dell’Uthcio Miniere del Ministero degli Interni degli Stati 
Uniti. 

Il primo, il titanio, la cui scoperta risale ormai a circa un anno fa, pesa circa 
la metà dell’acciaio dolce, ma ha una resistenza doppia; è inoltre resistente alla 
acqua salata. Campioni sono stati distribuiti alle varie industrie per sperimentarne 
le possibili utilizzazioni pratiche. Lo zirconio. prodotto invece in minori quantita, 
di un peso circa tre volte superiore a quello dell'alluminio ma inferiore a quello 
dell'acciaio, si è mostrato particolarmente adatto per la costruzione di turbine. 
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SINISTRI MARITTIMI (da « Avvisatore Marittimo », 24 Febbraio 1948). 


In questo dopoguerra si nota una recreduscenza di sinistri marittimi e di avarie 
alle navi, mentre, dato la cessazione delle navigazioni in convoglio e dei rischi di 
guerra, sarebbe stato ragionevole attendere in questo campo un miglioramento. 
La ragione di ciò deve probabilmente ascriversi al fatto dell’avere procrastinate 
le revisioni periodiche e molte riparazioni alle navi ed al fatto che una notevole 
quantità di naviglio è stata costruita durante la guerra con il metodo della pre- 
fabbricazione. Ora è noto che le navi prefabbricate hanrfo una vita piu breve delle 
altre e che quindi invecchiando prematuramente sono soggette a ripetute avarie. 


IL CARBONE DELLA RIIUR (dal « Neue Zurcher Zeitung », Gennaio 1948). 


Nell'attuale situazione economica della Germania l'apporto dell'industria estrat- 
tiva del carbone della Rhur ha una importanza di primo piano. Notevoli sono tut- 
tavia le difficoltà per far riprendere l'attività dell’anteguerra; nel 1936 vennero 
estratte ad esempio 378.000 tonnellate al giorno e nel 1938, 423.000. Le medie del 
1947 si aggirano iivece intorno alle 230.000 tonnellate giornaliere, Se si esamina 
il fatto che nei predetti anni prebellici il numero degli operai era rispettivamente 
“di 249.000 e 321.000, e che nel 1947 si è mantenuto su di una media di 340.0000, si 
deve riconoscere che il rendimento della mano d’opera è fortemente diminuito. 
Prescindendo dal fatto che le condizioni ambientali degli operai sono effettivamer:te 
‘inferiori, per quanto con molte e svariate provvidenze si sia venuto loro incontro, 
vi sono altre cause importanti che hanno determinato questo fenomeno, tra le quali: 
il non perfetto addestramento dei lavoratori, la loro instabilità, e talvolta anche la 
deficienza di materiali occorrenti per il lavoro. 

Questa situazione ha determinato un rialzo nel costo di produzione che tuttavia 
non è stato concesso che fosse riportato sui prezzi di vendita. di modo che l'industria 
mineraria attraversa una crisi economica fortissima che si può definire in un deficit 
da 2 a 3 miliardi di marchi. 


La distribuzione al consumo è fatta secondo un piano prestabilito; ne usufrui- 
scono le ferrovie, le industrie elettriche, le truppe alleate di occupazione, il riscal- 
damento domestico. Rimangono disponibili per l'esportazione 1.100.000 tonnellate 
al mese che vengono avviate printipalmente in Francia, Lussemburgo, Olanda. 


Italia, Danimarca, Belgio, Norvegia. 


DATI SULLA PRODUZIONE NEL 1937 (da « U.S.T.S. », Marzo 1948). 


La popolazione mondiale è ammentata del 10% durante la guerra. La produ- 
zione, specialmente nel ramo alimentare, è invece, dal 1937, diminuita. L'unico 
paese che ha accresciuto la produzione, e quindi ha potuto in qualche modo concor- 
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rere a fronteggiaré la crisi che si presenta, sono gli Stati Uniti d'America. Per i 


prodotti industriali la situazione, stabilito 100 l'indice di produzione nel 1937, è 
-dimostrata dai seguenti dati: 


Produzione Produzione Produzione 
PRODOTTI mondiale degli Stati Uniti mondiale senza 

nel 1947 nel 1947 Stati Uniti 
Combustibili ed energia . . 118 138 100 
Carbone . . . w+. we 102 133 81 
Elettricità 2. 2. 2... 165 211 138 
Ghisa e leghe ferrose . . . 95 142 61 
Acciaio . oo... ee 101 147 65 
Rame Asa op È Pee Se 99 103 96 
Piombo . . . . a‘ i’ 82 108 72 
Zinco ic RY ca? hd ae lS 96 144 . | 72 
Stagno oo... 0. ee 55 — 55 
Gomma naturale ere he di 104 — 104 
Cemento ae p ww k W 100 153 30 


L'ECONOMIA SOVIETICA NEL 1946, FE NEL 1947 (dalla Rivista « Economia 
Internazionale », Volume T, n. 1, Gennaio 1948). 


1) Za riconversione ed il quarto piano quinquennale, 


Come la maggior parte dei paesi del mondo. l'U.R.S.8. — che fra i vari belli- 
geranti è quello che ha forse sofferto le più elevate perdite umane ed i più gravi danni 
materiali — si è trovata di fronte ad nna crisi economica postbellica, caratterizzata 
da una produzione molto ridotta in rapporto alla domanda interna, 

L'Unione Sovietica si è accinta alla riconversione ricollegando questo processo 
alla impresa di riorganizzazione radicale e di sviluppo economico, iniziata con il 
primo piano quinquennale 1928-32, 

Alla fine del 1945 è stato predisposto il quarto piano quinquinnale relativo al 
periodo 1946-50 con il proposito di e ricostruire le regioni devastate del paese. di 
raggiungere il livello di produzione pre-bellico nell'industria e nell’agricoltura, e 
-di superarlo, in seguito, considerevolmente ». l 

Secondo questo piano il valore della produzione industriale dovrà avere un 
aumento del 18%. , 

Contemporaneamente alla ricostruzione industriale delle zone occidentali sarà 
intensificato lo sviluppo delle aree industriali delle regioni orientali specie nel set- 
tore minerario, siderurgico e metallurgico. Per questi grandi lavori, saranno ero- 
gati nel quinquennio, 157,7 miliardi di rubli, calcolati in hase ai prezzi del 19-45. 
L'attuazione di tale opera di ricostruzione e di industrializzazione dovrà permet- 
tere il raggiungimento di elevate produzioni nei vari settori industriali. Così nel 
1950 per citare solo alcuni esempi, la produzione — rispetto a quella del 1940 — 
«del carbon fossile dovrà registrare un anmento del 51%, della torba del 39%, del. 
l'energia elettrica det 70%, la siderurgica del 357, dell'alluminio del 100°, del 
piombo del 160%, dello zinco del 150%. del rame del 60%, del nikel dell 809%, 
del magnesio del 170%, nell'industria chimica del 50%, del petrolio eguagliare la 
produzione del 1940, nel 1919 e superarla nel 1950: oltre a questi così citati vi sono 
le industrie automobilistiche ed aeree. la flotta mercantile, le strade ferrate, lin- 
dustria agricola, ece. che dovranno avere notevolissimi aumenti. | 
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L'attuazione di tale vasto programma di lavoro nel campo industriale, agri- 
colo e dei trasporti richiederà un progressivo aumento del numero dei lavoratori 
che nel 1950 ascenderà a 33 milioni e mezzo. 


La parte finale del piano si occupa dell’aumen‘o del livello di vita materiale 
e culturale della popolazione. 


Infine si stabilì che il razionamento del pane, della farina e della pasta avrebbe 
dovuto essere soppresso a partire dall'autunno 1946 e l’intero sistema di raziona- 
namento dovrebbe aver fine nel 1947. 


2. Il piano economico nazionale per il 1946 e sua realizzazione, 


Il sistema sovietico di pianificazione poggia sulla redazione di tre tipi distinti 
di piani: il piano quinquennale, il piano annuale ed il piano trimestrale. 

Il piano economico nazionale relativo al 1946 poneva alcune mete nei vari campi: 
industriale, agrario, trasporti, ecc. che brevemente esamineremo: 


a) la produzione industriele, — In questo settore il piano non è stato com- 
pletamente realizzato. I documenti nfficiali elaborati dalla Commissione per i piani 
di Stato dell'’U.R.S.S. danno i risultati raggiunti dalle aziende dipendenti dai 
singoli Ministeri in percentuali e non in cifre assolute, cosicchè non è possibile 
conoscere quale sia "effettiva portata dei risultati ottenuti. 

In complesso la produzione industriale e aumentata nel 1946 del 20° rispetto 
a quella del 1945. 

Fsaminando i dati resi di pubblica ragione, si rileva che nel 1916 due sono i 
settori in cui si è avuta una produzione di parecchio inferiore a quella prestabilita: 
macchine agricole e macchine da trasporto. In vari altri settori il piano non è state 
realizzato: le stesse Autorità hanno deplorato la non completa attuazione del piano. 
Si è lamentato. in particolare, che la produzione industriale delle zone già occu- 
pate, pur essendo aumentata del 28% rispetto a quella del 1945, non ha ancora 
raggiunto la metà del livello produttivo prebellico. L’insufficiente produzione del- 
industria carbonifera ha influito sull'attività dell'industria pesante, dei trasporti 
ferroviari e, in genere, di tutta l'economia. Il piano edilizio non ha avuto lo svi- 
luppo fissato ed ha infinito negativamente sulla mano d'opera e sulla produttività del 
lavoro. L'industria elettrica ha fornito una produzione assolutamente insufficiente 
al fabbisogno dell'economia nazionale e la produzione di macchina agricole è stata 
molto inferiore alle necessità dell'agricoltura. La mancata attuazione del piano in 
molti settori ha determinato un aumento del costo delle costruzioni non ultimate 


ed una immobilizzazione di rilevanti fondi statali; 


b) la produzione agricola, — Nel 1946 in seguito alla guerra, alla mancanza 
di abile mano d'opera agricola e di mezzi meccanizzati e ad una straordinaria 
siccità, i raccolti sono stati molto scarsi, specie di grano e segala. 

Non si hanno dati ufficiali ma si presume che nel 1946 il raccolto sia stato 
pari al 50°, di quello del 1940 per alcuni generi e pari al 33% per altri generi. 
‘mentre la popolazione è passata da 170 milioni a 200 milioni, Produzione quinat 
assolutamente insufficiente che non ha permesso l'abolizione del razionamento del 
pane e di altri generi. come era stato previsto dal piano, mentre invece lo Ntato 
ha dovuto ridurre il consumo di generi alimentari e disporre trasferimenti di der- 
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rate e di semine verso le zone più duramente colpite dalla siccità. La limitata pro- 
duzione è stata causata anche dalla non completa applicazione delle norme stabilite 
in merito alla rotazione delle semine. all’ampiamento delle superfici coltivate e al 
funzionamento dei parchi di macchine agricole, 

H patrimonio zootecnico è alquanto migliorato nel 1946 ma tuttora è ben lon- 
tano dalla consistenza pre-bellica che dovrebbe essere raggiunta e superata nel 1950; 


c) i trasporti. -— Il 1916 ha segnato un progressivo miglioramento nel sistema 
dei trasporti. Il piano di costruzione nel settore ferroviario è stato attuato. Il ma- 
teriale di trazione è risultato tuttavia insufficiente al fabbisogno, tanto che si è 
‘cercato di compensare tale insufficienza con un aumento del percorso medio. 

Ne! settore dei trasporti fluviali, il piano di trasporti è stato attuato nel 1546 
nella misura del 101.53 : il piano di costruzione di battelli e natanti a motore solo 
nella misura del 51%) per deficienza di legname. 

La flotta mercantile. che nell'anno 1939 occupaxa lIle posto mondiale con 
tonn. 1.305.959 di stazza lorda. era nel giugno 1946 al 7° posto con tonn. 1.100.000; 


d) Poccupazione. — L'U.R.S.S. ha deficienza di mano d'opera in relazione 
alle esigenze dell'economia nazionale. Vari provvedimenti sono stati adottati per 
eliminare tale deficienza. I tecnici e gli specialisti, alla smobilitazione, sono stati 
ricollocati nello stesso luogo e con le stesse funzioni che occupavano in precedenza. 
Si è favorito l'ingresso dei giovani nelle scuole di pertezionamento, Nel 1946 sono 
entrati in tali scuole 500.000 giovani e ne sono usciti 382.000. Per aumentare infine 
la produttività della mano d'opera sono state migliorate le condizioni di ambiente 
e si sono istituiti premi di rendimento, Il numero dei lavoratori statali e delle 
cooperative, che nel 1945 era di 27 milioni, è salito a 30 milioni: l'orario giorna- 
liero di lavoro. che era fissato prima della guerra in 7 ore e in 10 nel 1940. è stato 
portato nel 1946 a 8 ore; 


e) i press, i suari ed il costo della vita, —- NellU.R.S.S. i prezzi delle merci 
si distinguono in due categorie. La prima comprende i prezzi delle materie prime, 
dei prodotti semilavorati e finiti. dei prodotti agricoli e dei generi alimentari 
venduti allo Stato o ad Aziende governative. Tali prezzi sono fissati e rigorosamente 
_ controllati dallo Stato. La seconda comprende i prezzi delle merci vendute al det- 
taglio: tali prezz! sono determinati in base alla domanda e all'offerta. Con lo 
scoppio della guerra è stato introdotto un sistema di tesseramento differenziale, 
basato sul prezzi pre-bellici. 

La rarefazione delle merci, in seguito all'occupazione nemica di vasti territori, 
e Faumento delle entrate dei lavoratori. in seguito al lavoro straordinario, hanno 
prodotto il sorgere di tendenze inflazionistiche, Contemporaneamente è sorto un 
« mercato libero » a prezzi molto superiori a quelli legali, Nella primavera del 1944, 
il governo istituì negozi e ristoranti che praticavano prezzi simili a quelli del « mer- 
cato libero ». Gradatamente tali negozi praticarono riduzioni di prezzi che porta- 
rono a diminuzioni vei prezzi del mercato libero. Onde avvicinare i prezzi legali 
a quelli liberi, i primi seno stati aumentati in media del 180% ed i secondi ridotti 
del 30-35% : questi però sono rimasti tuttavia superiori di due o tre volte. 

I salari nellU.R.S.S. subiscono variazioni ampie in relazione al valore sociale 
di un determinato lavoro. Questi hanno avuto, in valore nominale, un relativo 
aumento: nel 1945 furono superiori, in media. del 65-70 % a quelli del 1958, Verso 
la fine del 1946 il sistema del salario a tempo è stato generalmente sostituito dal 
salario a cottimo. basato sulla corresponsione di aumenti di retribuzione per pro- 


duzioni superiori a quelle prefissate. 
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Non si hanno dati e notizie precise circa il costo della vita nell’U.R.SS 
Il livello medio di vita è certamente diminuito rispetto a quello raggiunto alla 
vigilia della guerra, L'abolizione del razionamento del pane e di altri generi. pre- 
vista per il 1946. non è avvenuta al contrario, nell'autunno del 1946, sono state 
diminuite, per alcune categorie di cittadini, le razioni di pane, grassi e carne; 


f) il commercio inferno, — Il commercio interno sovietico si svolge quasi 
interamente attraverso le cooperative, i mercati dei kolkhoz ed i magazzini statali. 


3; Il piano economico nazionale per il 1947 e sua realizzazione. 


Tenuto conto dei risultati raggiunti nel 1946 e degli obbiettivi fissati nel pianc 
quinquennale, il piano per il 1947 stabilisce che si dovrà conseguire ne] compo indu- 
striale un incremento nell'estrazione di carbone e petrolio, un aumento nella pro- 
duzione metallurgica, meccanica, tessile e dei beni di consumo, l'eliminazione del 
ritardo della meccanizzazione del lavoro e un ribasso dei costi di produzione: il 
numero delle case di abitazione dovrà essere raddoppiato, la superficie coltivata 
essere accresciuta di 10 milioni di ettari e la produzione dei cereali dovrebbe au- 
mentare del 265, il patrimonio zootecnico accresciuto: il vclume dei trasporti fer- 


roviari aumentare dell’11°%, stradali del 237, fluviali del 25,5%, marittimi del 7’. 


ed aerei del 29%. La mano d'opera dovrebbe aumentare di 1.600.000 unita. ecc. 
Fsaminiamo brevemente i risultati raggiunti: 


a) la produzione industriale. — Nel settore industriale, il piano annuale. 
limitatamente ai primi nove mesi del 1947, è stato realizzato nella misura del 103. 
In complesso la produzione industriale è aumentata in detto periodo del 18°. in 
confronto a quella del corrispondente periodo del 1946. Considerando i risultati con- 
seguiti si rileva che nel 1° trimestre del 1947, le previsioni, nella grande mage!o- 
ranza, non sono state realizzate. Nel 2° e 3° trimestre il piano è stato attuato. e 
spesso superato, meno che per l'industria carbonitera, delle macchine da trasporto 
e l’industria forestale. Al contrario. se si considerano gli aumenti di produzione 
realizzati nei confronti dei singoli prodotti industriali. si rileva che, nei primi 
nove mesi del 1947, gli obbiettivi fissati nel piano non sono stati. generalmente. 
raggiunti. Solo le produzioni di locomotive, carri merci e tessuti di lana sono state 
pari o hanno superato le percentuali prestabilite, Per tutti gli altri prodotti gli 
aumenti di produzione sono stati inferiori al previsto; - 


b) la produzione agricola, — Nel 1947 la superficie seminata. secondo dati 
provvisori. ha superato di 8 milioni di ettari quella seminata nel 1946, L’aumento 
della superficie coltivata è stata quindi pari all’80% dell aumento prestabilito. Data 
la temperatura straordinariamente mite e l’anticipato scioglimento delle nevi, nel 
1947, e la migliore arganizzazione dei lavori agricoli, il raccolto complessivo di 
cereali è aumentato. rispetto a quello del 1916, del 58% ossia oltre due volte quello 


previsto dal piano; 


c) i trasporti. —- Nel 1° trimestre del 1947, il traffico ferroviario è stato o`ta- 
colato dalle sfavorevoli condizioni meteorologiche invernali. I trasporti medi gior- 
nalieri si sono mantenuti allo stesso livello del corrispondente periodo del 1:16. 
Nel 2° trimestre il piano è stato attuato al 100%: tale media ha segnato un aumento 
del 9° in confronto alla media del 2° trimestre del 1946. Nel 3° trimestre il piano 
è stato attuato nella misura del 99.197: la media ha segnato un aumento dell’11°. 
rispetto alla media del 3° trimestre del 1916. 
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Il piano dei trasporti fluviali è stato realizzato nella misura del 99% nel 


2° trimestre e del 101% nel 3° trimestre. 

Il piano dei trasporti marittimi è stato superiore del 177 nel 1° trimestre, 
dell’11% nel 2° trimestre e del 24% nel 3° trimestre a quello dei corrispondenti 
trimestre del 1946; ; 

d) Voccupazione, i prezzi e i salari. — Nel 1° trimestre del 1947 il numero 
complessivo degli operai ed impiegati è aumentato del 6% in confronto al 1° tri- 
mestre del 1946: nel 2° trimestre l'aumento è stato del 3%, mentre nel 3° trimestre 
tale numero è aumentato di 820.000 unità rispetto al 3° trimestre del 1946. La man- 
canza di dati assoluti relativi al 1° e 2° trimestre del 1947 impedisce di affermare 
se ci sì avvia o meno verso l’attuazione del piano. Nella produttività del lavoro il 
piano è stato superato, - 

I documenti ufficiali elaborati dalla Commissione per i piani di Stato non for- 
niscono molte notizie in merito ai prezzi, ai salari ed al costo della vita. Sino alla. 
fine del mese di settembre non vi è stata alcuna soppressione di razionamento; 


e) il commercio interno. — E’ aumentato il numero delle cooperative e si è: 
avuto uno sviluppo del commercio interno. Il volume complessivo del commercio al 
dettaglio nel 1° trimestre è stato pari al 125% di quello del 1° trimestre del 1946: 
nel 2° trimestre al 121% e nel 3° trimestre al 116%. H volume del commercio al 
dettaglio svolto dalle cooperative segnava nel marzo 1947, un aumento del 200% 
rispetto a quello del dicembre 1946. 


4. Conclusioni. 

Data la procedura seguita dalle Autorità Sovietiche nella redazione dei piani 
economici e nella elaborazione dei- dati conseguiti, non è possibile formulare un 
giudizio preciso sul grado di sviluppo dell’economia sovietica, in questo dopoguerra. 

P necessario rilevare che anche i pochi dati di pubblica ragione non sono for- 
niti di grande precisione: nell'analisi e nella interpretazione di tali dati statistici 
non bisogna dimenticare, quindi, l'influenza esercitata sugli stessi dalla difettosa 
tecnica usata per la raccolta dei dati e per la Joro elaborazione. 

L’inizio dell’attuazione del 4° piano quinquennale non è stata molto brillante. 
giacchè il 1946 ha visto la non completa realizzazione del piano in molti settori 
economici, alcuni dei quali di importanza vitale. Varie sono state le cause di questo 
parziale insuccesso, 

Buona parte di questi ostacoli sono stati eliminati o non si sono presentati nel 
1947, anno che ha presentato un primo passo decisivo verso la realizzazione del 
piano quinquennale. Anche nel 1947 — fino a settembre — tuttavia, in determinati 
settori le realizzazioni non sono state conformi ai programmi, 

Ad ogni modo, giudicando essenzialmente in relazione ai programmi predisposti 
ed al loro grado di realizzazione, e pur tenendo debito conto delle precedenti osser- 
vazioni, si può dire che la situazione economica sovietica all’inizio dell ultimo tri-. 
mestre del 1917, era abbastanza soddisfacente. 


LA RIFORMA MONETARIA E L'ABOLIZIONE DEL TESSERAMENTO NEL- 
L’U.It.S.S. (dalla « Economia Internazionale », Vol. 1°, n. 1 - gennaio 1948). 


Sotto questo titolo la « Economia Internazionale » riporta il testo integrale del 
Decreto del Consiglio dei Ministri dell U.R.S.S. e del Comitato Centrale del Par- 
tito Comunista Russo Bolscevico sulla riforma monetaria e sull’abolizione del tes- 
seramento. 


RIVISTA MARITTIMA 


Nella parte introduttiva è detto che lo stato sovietico deve affrontare il com- 
pito della riforma monetaria e quello dell’abolizione del tesseramento e del pas- 
saggio al commercio libero a prezzi unici di Stato allo scopo di rafforzare il corso 
del rublo, il cui potere di acquisto era decaduto, trovandosi in circolazione più 
danaro di quanto ne fosse richiesto dall'economia nazionale, per le segnenti ragioni: 


— che la guerra 1941-45 aumentando le spese statali per il mantenimento 
dell'esercito e il potenziamento dell'industria bellica aveva richiesto l'aumento 
della circolazione monetaria mentre si riduceva la produzione di merci destinate 
ai civili e diminuiva il commercio al minuto; 


— che gli occupanti avevano emesso nel territorio sovietico occupato quan- 
titativi di rubli falsi, aumentando l'eccedenza di moneta ed ingorgando la circo- 
lazione monetaria. 


La parte introduttiva prosegue facenda presente che lo Stato sovietico era riu- 
scito a conservare immutati. per tutta la durata del conflitto, i prezzi di Stato 
d’anteguerra per i generi razionati, il che fu potuto assicurare mediante l'intro- 
duzione del tesseramento sui viveri e sui prodotti industriali. 

La riduzione del commercio di Stato e quello corporativo e l’aumentata do- 
manda portarono però ad un rapido rincaro dei prezzi di mercato, che arrivarono 
a 10-15 volte quelli d'anteguerra. ciò che permise ad elementi speculatori di sfrut- 
tare il divario esistente fra i prezzi di mercato e quelli di Stato a causa della 
enorme massa di danaro falso, accumulato a scopo di lucro a spese della popolazione. 

La parte introduttiva giustifica il provvedimento della riforma monetaria fa- 
cendo presente che il problema del passaggio al commercio libero a prezzi unici è 
divenuto urgente, e l'abolizione del tesseramento è d'altra parte ostacolata dalla 
grande quantità di denaro messa in circolazione durante la guerra. con conseguente 
eccessiva domanda e tendenza a forzare i prezzi con possibile speculazione, che la 
incetta dei prodotti può facilmente avvenire, ad abolito tesseramento. da specula- 
tori che hanno ammassato grandi somme, e che perciò il Consiglio dei Ministri del- 
VU.R.S.S. e il Comitato Centrale del Partito Comunista hanno deciso di effettuare 
una riforma monetaria che prevede l'emissione di moneta con equivalenza aurea 
stabile ed il ritiro di quelle false. come delle vecchie di minor valore, alle seguenti 
condizioni: - 


— il cambio della nuova moneta si effettuerà con il rapporto di un rublo nuovo 
per dieci rubli vecchi; 


— i depositi monetari presso le casse di risparmio e presso le banche di State 
verranno rivalutati a condizioni più favorevoli del cambio del rublo in contanti 
mentre i depositi fino a 3.000 rubli saranno rivalutati rublo per rublo; 


— verra etiettuata la conversione di tutti i prestiti statali antecedentemente 
emessi, fatta eccezione per il prestito 1947; 


-= a seguito deila riforma monetaria le paghe degli opera: « degli impiegati. 
i@ entrate dei contadini per le consegne allo Stato e gli altri guadagni provenienti 
dal lavoro di tutti i ceti della popolazione non verranno toccati e saranno pagati in 
nuova moneta secondo l'ammontare precedente, 


La parte introduttiva porta poi una lunga spiegazione della riforma monetaria. 
esponendo come però tale ritorma sia differente da quelle che avvengono nei paesi 
capitalistici, dove, secondo tali spiegazioni, il danno sarebbe sentito prevalente 
mente dalle classi operaie. 


—- a — 
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« Cionondimeno —- prosegue la relazione -— l'attuazione della riforma monetaria 
comporta inevitabili sacrifici. Lo Stato si addossa una parte di questi, ma è neces- 
sario che l’altra parte venga assunta dalla popolazione. tanto più in quanto si trat- 
tera dell’ultimo sacrificio ». 

La parte introduttiva passa poi a considerare la decisione presa dal Consiglio 
dei Ministri e dal Comitato Centrale del P.C. di abolire il tesseramento dei generi 
alimentari e dei prodotti industriali, di.liquidare gli alti prezzi commerciali e di 
passare alla vendita dei prodotti a prezzi unici di Stato, ribassando i prezzi di ra- 
zione per il pane e per le farine, 

« L'abolizione del tesseramento sui generi alimentari e sui prodotti industriali 
sarà realizzata sulle seguenti basi: 


‘— la vendita dei generi alimentari e dei prodotti industriali verrà effettuata 
con commercio libero, senza tessera; 


— in luogo degli attuali prezzi commerciali e di razione vengono adottati i 
prezzi unici di stato al dettaglio; 


— i prezzi unici per il pane e per le farine vengono fissati da un livello più 
basso degli attuali prezzi di razione; il prezzo di razione del pane viene ribassato 
in media del 12% e quello delle farine del 10%, cosicchè, in confronto agli attuali 
prezzi commerciali, si realizza una diminuzione di più che due volte e mezzo; 


— i prezzi unici per gli altri generi alimentari si mantengono in complesso 
al livello degli attuali prezzi di razione; 


— i prezzi unici per i prodotti industriali vengono stabiliti ad un livello 
alquanto più elevato in confronto ai bassi prezzi di razione, ma diminuiscono in 
media, rispetto ai prezzi commerciali, di più che tre volte. 


In tal modo, in seguito alla riforma monetaria, all’abolizione delle tessere e al 
passaggio al commercio libero a prezzi unici, la popolazione avrà un rublo a pieno 
valore, in luogo di quello attualmente in circolazione, con ridotto potere d’acquisto». 

La parte introduttiva riporta un breve riassunto delle varie riforme monetarie 
avvenute nell’U.R.S.S. da quella del 1922-24 all'attuale, e termina «la riforma 
monetaria raftorze:à l’importanza del denaro nella economia nazionale, aumenterà 
la paga effettiva degli operai e degli impiegati ed eleverà il valore dei proventi fi- 
nanziari della popolazione rurale. Essa contribuirà altresi ai miglioramento del 
livello di vita dei lavoratori, alla ricostituzione e allo sviluppo dell’economia nazio- 
nale e all ulteriore, rafforzamento della potenza dello Stato scvietico ». 

L'articolo termina riportando il testo integrale del decreto emanato dal Con- 
siglio dei Ministri dell'U.R.S.S. e dal Comitato Centrale del P.C. 


FVOLUZIONE DELLA POPOLAZIONE DELL’U.R.S.S., DELL'EUROPA E 
DEGLI STATI UNITI D'AMERICA (da « Genie Civil ». Marzo 1948). 


La Rivista « Génie Civil » del 15 marzo 1948, riporta alcuni dati interessanti 
sullo sviluppo demografico dell’ Europa, U.R.S.S. e Stati Uniti d'America che per- 
mettono di formulare delle ipotesi sull’immediato avvenire di questi Stati. 

Secondo Frank Lorimer la popolazione dell’Impero russo di 125.000.000 di in- 
dividui nel 1897 era passata a 142.000.000 nel 1914 a 136.000.000 nel 1923 (con tem- 
poraneo abbassamento della popolazione a causa deila guerra, e delle condizioni 
disagiate susseguitesi a questa e alla rivoluzione del 1917), a 174.000.000. nel 1935. 
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L’autore calcola che nel 1960 la popolazione russa sarà di oltre 200.000.000 con 
tendenza ad aumentare mentre quella in Europa Centrale e Occidentale comincerà 
a decrescere fin dal 1950 per la denatalità marifestatasi da qualche quinquennio in 
alcuni Stati e in specie in Francia. 


La tabella sotto riportata illustra la divisione della popolazione in funzione 
dell'età nel 1939-40 e quella probabile nel 1970 per PU.R.S.S. e gli altri Stati di 
‘Europa. 


TABELLA N. 1. 


Divisione per età e per cento della popalazione totale in Russia 
e negli altri Stati d'Europa 


Giovani dei 2 Uomini Donne Vecchi dei 2 
sessi (minori da 20 da 45 da 20 da 45 sessi (di più 
di 20 anni) a 44 anni a 64 anni a 44 anni a 64 anni di 64 anai) 
Nel 1939-40: i 
U.R.S.S. e E dd 45 18 6 20) 7 4 
Europa ..... . 32 19 10 19 11 9 
Nel 1970: 
U.R.S.S. POTE ek 35 20 9 20 10 6 
Europa . . 21 18 14 18 li 15 


Ciò pone in evidenza come !U.R.S.S. è uno Stato di giovani a differenza degli 
altri Stati di Furopa ove vi è (e vi sarà maggiormente in avvenire) una percen- 
tuale notevole di adulti e di vecchi. | 


Nei riguardi delle nascite per anno e per 1000 abitanti è interessante rilevare 
che nell’U.R.S.S. nel 1946 si è avuto un tasso pari al 33,3 °; (con mortalità del 17,8%) 
mentre in Francia è stato del 20,5%. 


Per gli Stati Uniti le tabelle sotto riportate pongono in evidenza l'aumento di 
popolazione nel decennio 1930-1940 e la ripartizione per età degli individui di razza 
bianca, Dall’esame di quest’ultima tabella si può rilevare che la popolazione statu- 
nitense è percentualmente più vecchia di quella dell’U.R.S.S. e più giovane di quella 
dell'Europa Centrale e Occidentale. 


Il tasso delle nascite per questo grande Stato americano mostra che la natalità 
è notevolmente inferiore a quella dell’U.R.S.S. e superiore di poco a quella della 
Europa Centrale e Occidentale e che uno dei mali maggiori all’accrescimento della 
popolazione è l’urbanesimo con il conseguente abbandono della terra. 


TABELLA N. 2. 


Popolazione degli Stati Uniti 


Nel 1930 Nel 1940 
Bianco op i fe ne E A E cae 110.286.740 118.214.870 
Nera oo... vii de dle e e wee HB. ig 11.891.143 12.865.518 
Americani-indiani o 597.163 582.987 
Mongolicj ci fed # & cx 


Totale 122.775.016 131.669.275 


RIVISTA II RIVISTE 393 


TABELLA N. 3. 


Divisione per età degli individui di razza bianca per cento della loro popolazione 


Meno Da 20 a 44 Da 45 a 64 Più 
di 20 anni anni anni di 64 anni 
33,8 ` 38,8 16.7 , 10,7 


RISERVA AUREA DELL'U.R.N.S. (da « United Nations World », Dicembre 1947). 


Secondo dichiarazioni fatte dal Colonnello Generale Andrei A Zhdanov nel set- 
tembre scorso, l'Unione Sovietica ha a sua disposizione un’arma economica segreta — 
per la campagna contro il Piano Marshall costituita dall’ammasso di oro conservato 
sotto le volte della Banca di Stato. - 

Nessuno conosce esattamente a quanto ammonti detto ammasso. 

Risulta però che il'governo sovietico sta promovendo con ogni mezzo il suo in- 
cremento. Nel 1926, i’ Unione Sovietica, nella produzione mondiale dell’oro, occu- 
pava il 15° posto, Nel 1936 è passata al 2° posto e nel 1940 asseriva di occupare il 
1° posto sorpassando persino :! Transvaal. 

Probabilmente la caratteristica’: più drammatica di questo sviluppo è stata la 
spinta nel campo delle ricerche aurifere ottenuta con un sistema di incoraggiamento 
che può essere paragonato a quello delle Nazioni dove esiste la libera iniziativa. 

Per esempio il gruppo di cercatori che nel 1936 ha scoperto il campo di Okhotsk 
è stato ricompensato con 100.000 rubli in oro, 

Detto campo è situato a 100 miglia a Nord della città di Okhotsk sul mare dello 
stesso nome. Verso la fine del 1937, non meno di 60.000 operai erano stati mandati sul. 
posto e lavoravano giorno e notte per lo sfruttamento di quei depositi sotto la dire- 
zione di Medvedeff e Berzin, ingegneri sovietici più in vista in questo campo di 
ricerche. 

L'apertura del campo di Okhotsk ha portato una serie di altre scoperte di mi- 
nore importanza. L’oro è stato trovato in quantità vicino al Monte Stalin, nella 
catena del Pamir: vicino Berezovsk negli Urali; vicino Dalonega in Georgia; nella 
Siberia Occidentale, lungo il fiume Yenisei; nel Kazakhstan; lungo il fiume Amur, 
vicino al confine della Manciuria, 

I pochi esperti americani che hanno potuto visitare queste miniere aurifere, 
prima che venissero introdotte le più rigorose misure di sicurezza, hanno riferito 
che .esse possiedono impianti fra i più moderni e sono capaci di una produzione di 
alto livello. 

Nel 1937, l’U.R.S.S. aveva non meno di 144 di tali miniere completamente mec- 
canizzate, Il numero attuale molto probabilmente supera 200. Nuove miniere ven- 
gono aperte quasi ogni mese, Attualmente viene data grande attenzione ai campi 
auriferi di Balay. al di Ja del lago Baikal sul finme Shilka. 

Se, i russi avessero effettivamente superato la produzione aurea del Transv aal, 
essi dovrebbere produrre più di 10.000.000 di once in un anno, cioè più di 350.000.000 . 
di dollari, Questo puo essere messo a confronto con l’attuale produzione statunitense 
di 6.003.000 once e quella canadese di 5.311.000 once nel 1940 (1). 


(1) Secondo le stime della « Union Corporat'on » pubblicata dalle « Segnala- 
zioni Stampa Iri » (N. 16 del 19 aprile 194%) la preduzione dell’oro nel 1947 sarebbe 
invece: Sud Africa once 11.200.000, Canada 3.050.000, U.R.S.S. 2.000.000, Filip- 
pine 350.000. 
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Quanto oro possiede attualmente l'Unione Sovietica? 

Negli ultimi anni molte previsioni sono state fatte e pubblicate. La previsione 
più alta stabiliva l totale a 17 miliardi di dollari, più di tre quarti del totale degli 
Stati Uniti. Questa stima e basata sul presupposto che PU.R.S.S. avesse ereditato 
la riserva aurea totale. della Russia Zarista, compreso il suo « Fondo aureo 
sacro » segreto, costituito all’epoca di Pietro il Grande, ed aggiunto a ciò vanno 
pure i milioni di once confiscate ai privati. La stima più bassa, quella della Banca 
di Francia, tiene conto che l'Unione Sovietica deve aver incamerato 235 milioni di 
oro soltanto da fonte zarista e privata. Aggiungendo a cio la produzione delle sue 
miniere più un totale di 235 milioni di dollari. che sono stati acquistati dalla Re 
pubblica spagnola. e sottraendo le quantità esportate per varie ragioni economiche 
e politiche, la Banca ha concluso che l’attuale riserva aurea dell'Unione Sovietica 
ammonterebbe a 3 miliardi e mezzo di dollari. 

Molto probabilmente la verità deve essere cercata tra questi due estremi. L'oro 
nelle casse russe è superiore ai 5 miliardi di dollari e continua ad aumentare. con- 
siderando che la produzione è stata accelerata e contenuta l’esportazione. E’ pro 
babile che verso il 1967 la riserva aurea dell’Unione Sovietica sarà uguale o sorpas- 


X 


serà quella degli Stati Uniti, 


CENNI SULLA INDUSTRIA CARBONIFERA BRITANNICA IN REGIME DI 
NAZIONALIZZAZIONE (da « Riivista di Politica Economica », del 
Marzo 1948, fascicolo III). 


Il commercio britannico del carbone si è sviluppato con un anticipo di circa 
due secoli rispetto agli altri paesi ricchi del prezioso minerale, — 

Come conseguenza di questa situazione, mentre in un primo tempo, e cioè fino 
ai primi decenni del nostro secolo, la Gran Bretagna dominò il mercato mondiale 
del carbone, dopo la prima guerra mondiale essa venne a trovarsi in condizioni di 
inferiorità rispetto alle altre Nazioni per l'invecchiamento dei sistemi di produzione 
e dell’organizzazione industriale. 

Abbondavano infatti in Gran Bretagna, prima della nazionalizzazione. le unita 
industriali di potenzialità economica relativamente piccola poco adatte ad affrontate 
investimenti di capitale in grande stile ed affrontare programmi a largo respiro di 
miglioramento della efficienza produttiva, proprio quando, specie in Germania. ir 
Polonia ed in Olanda, mediante interventi statali, ebbero sviluppo aziende idonee 
ad una lavorazione su vasta scala, i 

Il costo di estrazione e di trasporto. in Gran Bretagna, risultò quindi più elt 
di quello analogo nei Paesi produttori europei, i quali gradatamente soppiantarono 
l'Inghilterra. in molti Paesi, come fornitori di carbone. 

Nel 1939, all’inizio della guerra, la produzione britannica era notevolmente ri- 
dotta „i conflitti sindacali imperversavano nei distretti carboniferi, la disoccupazicne 
prese forma endemica. 

La parentesi della guerra, con Vassorbimento di tutto il potenziale umano dispo- 
nibile per la difesa nazionale, provocò la rarefazione della mano d’opera e peggiore 
ancora le condizioni tecniche degli impianti. Al termine della guerra quindi si 
verificò una ulteriore diminuzione della produzione del carbone dato che le diffi- 
cili condizioni di lavoro e la poco sicurezza non solo non inducevano i reduci a ritor- 
nare alle miniere ma provocavano il continuo abbandono del loro mestiere da parte 
dei minatori presenti. 
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Siffatta preoccupante situazione indusse il Governo a nominare una Commis- 
sione di esperti composta di sette eminenti ingegneri minerari in servizio presso le 
principali aziende carbonifere, affinchè esaminasse il problema e avanzasse proposte 
per rimettere in efficienza l’industria. 

Dal rapporto della Commissione risulto che era indispensabile la ricostruzione 
dell'industria. Cioè: riorganizzazione delle aziende con concentrazioni delle mi- 
niere e chiusura dei pozzi poco redditizi, riforma dei sistemi di estrazione e tra- 
sporto del minerale, il miglioramento della sicurezza umana e dei salari, nuove tri- 
vellazioni e aperture di nuovi pazzi. 

£ra evidente che soltanto un intervento statale poteva dar vita alle proposte 
della Commissione, ed il Governo Laburista mediante la legge 1946 sulla « Nazio- 
nalizzazione dell'industria carbonifera » provvide alla creazione del « Consiglio 
Nazionale del Carbone » a cui affidò la proprietà e l’amministrazione delle miniere 
e diede il compito dello sviluppo e del miglioramento dell’estrazione e della distri- 
buzione del carbone. 

Il 1° gennaio 1947 detto Ente assunse il controllo e la direzione di 1.049 miniere 
e divenne il datore di lavoro di quasi 800.000 operai, 


[l « Consiglio Nazionale del Carbone » è. nel regime britannico di uazionalizza- 
zione, un organo di diritto pubblico. responsabile verso la Nazione, attraverso ii 
Ministro competente, e sotto il controllo del Parlamento. E’ soggetto alle direttive 
di carattere generale del Ministro, ma soltanto per ciò che si attiene all’interesse 
nazionale. Gode invece di ampia autonomia per tutto ciò che costituisce la gestione 
| amministrativa, 

Il « Consiglio Nazionale » fa capo a 8 Consigli distrettuali, in base alla divisione 
territoriale delle regioni carbonifere. i quali sovraintendono a 49 zone amministra- 
tive. | 

Larghissima parte di responsabilità è deferita dal Consiglio Centralé ai distretti 
e alle zone: fatto degno di nota è che i dirigenti delle miniere sono rimasti in carica 
con tutti 1 precedenti poteri e responsabilità. | 

Il nuovo « Consiglio Nazionale » ha affrontato subito i vari problemi che più 
interessavano l’industria carbonifera britannica e cioè: 


— le ricostruzioni degli impianti e aumento produzione; 
— il reclutamento e l'addestramento della mano d'opera; 
— i rapporti sindacali. 


Per la ricostruzione degli impianti e Vaumento della produzione il « Consiglio » 
punto essenzialmente sulla meccanizzazione delle attrezzature mediante l'aumento 
del numero e del miglioramento dei tipi delle macchine tagliatrici e caricatrici del 
minerale entro le miniere ed il modernamento dei sistemi di trasporto dai pozzi 
di estrazione alla superficie, 

Grande importanza viene data alla rinnovazione delle armature dei pozzi ed al 
miglioramento di illuminazione dei filoni. 

Inoltre il « Consiglio » ha compilato dei programmi a scadenza media (3-4 anni) 
per l’approtondimento dei pozzi. la costruzione di nuove strade adatte ai trasporti, 
lg ricostruzione di molte attrezzature di superficie. l'apertura di 14 nuovi pozzi, 
mentre ha disposto per l'esecuzione di nuove trivellazioni e per i rilevamenti delle 
consitenze carbonitere, 
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Come primo risultato della nuova amministrazione si può citare il fatto che |» 
produzione di carbone nel 1947 è aumentata rispetto al 1946 di 4.500.000 tonnellate 
con una maggiorazione di quasi il 4% pro capite. 


Quando il « Consiglio » assunse il controllo del funzionamento dell'industria il 
l° gennaio 1947 più della metà degli operai avevano superato i 40 anni di eta. 
mentre era sempre in atto la tendenza all'abbandono del mestiere di molti minatori. 
Il « Consiglio » dovette ricorrere a miglioramenti delle condizioni materiali dei la- 
voratori per dare incentivo alla permanenza in miniera ed alla istituzione di centri 
di addestramento per il reclutamento di nuovi operai. 

Per il primo scopo vennero adottati: la settimana di soli 5 giorni lavorativi. la 
vacanza retribuita, i bagni gratuiti all’uscita dai pozzi. l'aumento nelle razioni dei 
generi alimentari, il diritto di proprietà negli alloggi. 

Per il secondo scopo vennero istituiti 80 centri divisionali di addestramento 
per principianti e altri centri di addestramento per’ anziani. 

Con siffatte provvidenge l’attuale mano d’opera raggiunge‘ora circa 740.00 
unità con un aumento netto di 49.000 operai tra i 17 e i 35 anni. 


Per quanto riguarda i rapporti sindacali il « Consiglio Nazionale » ha dato vita 
insieme con l’« Unione Nazionale dei Minatori» a un forte organismo paritetico 
per la conciliazione delle controversie vertenti nell’ambito dei singoli pozzi. del di- 
stretto o anche nel settore nazionale, che provvede localmente alla conciliazione 
oppure deferisce, se del caso, le vertenze ad Organi Superiori. 

Uno degli aspetti più soddisfacente dell’attuale situazione è dato dalle amiche 
voli relazione esistenti tra l'Unione Minatori e l’Ente per il Carbone. 


Con la nuova struttura organizzativa dell’industria carbonifera l'Inghilterra 
conta di poter riprendere tra breve l’esportazione del carbone che costituisce uno dei 
cespiti più importanti di valuta estera necessaria per far fronte alle esigenze di 
vita della Nazione, Il Governo inglese ha gia destinati all’esportazione, dal 1° gen- 
naio 1948, 200.000 tonnellate settimanali, dopo aver autorizzato un aumento dei 
quantitativi di carbone posti a disposizione del mercato interno. 


I PROBLEMI ATTUALI DELLA PRODUZIONE DI ENERGIA ELETTRICA 
TRATTATI NELLA XLVII RIUNIONE ANNUALE DELL'A.EL 
(da « Giornale del Genio Civile », del Gennaio 1948). 


Per facilitare l'esame di un problema così vasto e complesso come quello della 
produzione dell'energia elettrica, sarà conveniente tentare una classifica delle ener- 
gie di origine e prendere successivamente in esame i metodi di derivazione di quella 
da queste. 

Le più importanti sorgenti di energia utilizzabile possono così classificarsi: 
energia idraulica, energia chimica (combustibili). energia geotermica. i venti e la 
energia nucleare. 

Non vengono qui presi in esame i dettagli tecnologici dei procedimenti di pro 
duzione ma soltanto delineati i problemi generali che ne costituiscono la base. 

Le due forme classiche di generazione elettrica sono le centrali idroelettriche e 
le centrali termiche; le prime ovviamente addensate nelle zone di più decisivo rilievo 
orografico, le seconde nelle zone più ricche di carboni fossili o di più facile access 
bilità ai combustibili in genere. 
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Da molti anni si è considerato, ed in varia misura risolto, il problema della 
compensazione fra i due sistemi di produzione. Il massiccio alpino, per esempio, 
costituisce un enorme serbatoio d’acqua a potenziale elevato; lo scioglimento dei 
ghiacci nella stagione estiva provvede non solo a colmare i bacini montani ma mette 
a disposizione un margine di energia che eccede al fabbisogno del momento. Sorge 
spontanea l’idea di porre in correlazione le centrali idrauliche alpine col complesso 
delle centrali termiche dell’ Europa Centrale (Belgio, Francia, Germania) per potere 
provvedere a scambi stagionali d’energia. 

Si sono a questo proposito manifestate tendenze diverse perchè, contro gli evi- 
denti vantaggi della soluzione sopra prospettata, sorgono inconvenienti di non pic- 
cola molte. Il costo delle reti d’interconnessione è molto elevato, forti sono le perdite 
relativo al convogliamento di ‘grandi quantità di energia per lunghe distanze su 
linee a 220 e 400 KV e complesso si presenta nel suo insieme lo studio tecnico ed 
economico di un sistema di scambio. 

Gli obiettori a questo sistema raccomandano invece di mettere a disposizione 
dell’industria nazionale, durante la stagione estiva, una eccedenza di energia che 
consenta di accumulare prodotti semilavorati o finiti per la successiva stagione 
invernale. | - | 

Ogni decisione in merito dovrà essere rimandata a riunioni di carattere inter- 
nazionale nelle qualsi le convenienze puramente nazionali saranno subordinate a 
quelle di gruppi economici più vasti. 

Pur trascurando ogni dettaglio tecnico sarà interessante far rilevare come in Italia 
non venga praticamente considerato l'argomento degli impianti idroelettrici a bassa 
caduta (grandi macchine a basso numero di giri) che invece ha fatto oggetto di ampi 
studi in vari paesi esteri 

Le centrali termoelettriche sono state esaminate per tipi di motore: vapore, 
diesel, turbina a gas. 

-= Alle numerose notizie e novità tecniche dall’estero circa i miglioramenti di cui 
sono passibili le prime ha fa,tto riscontro una innovazione nazionale relativa ad 
accorgimenti speciali che consentono una buona utilizzazione dei carboni fossili 
sardi, | 
Notevole il progetto di tre grandi centrali a vapore che i tre principali gruppi 
di società elettriche dell’Italia Settentrionale (la S.I.P., la EDISON e la S.A.D.E.) 
contano di costruire a Torino, a Vigevano e a Marghera per integrare altrettanti 
impianti idroelettrici di cui è pure in programma la costruzione. 

Anche nelle centrali diesel si sono avuti notevoli progressi tecnici, ma l'elevato 
costo del combustibile conferisce ad esse il carattere transitorio proprio delle centrali 
di emergenza. 

La turbina a gas ha costituito uno degli argomenti moderni che hanno destato 
maggiore interesse nella riunione. Il superamento delle difficoltà metallurgiche (ca- 
mere di combustione a 600°-700°) consente oggi la costruzione e l’esercizio di mac- 
chine con rendimenti molto elevati (dal 17-18% per schemi semplici fino al 35% 
per schemi complessi). 

La turbina a gas batte oggi largamente il diesel e non è improbabile che possa 
nel prossimo futuro fare concorrenza ai turbogeneratori a vapore nei compiti di 
integrazione degli impianti idroelettrici sopratutto quando sarà possibile sostituire 
ai combustibili più pregiati (gas e nafta leggera) combustbili ordinari (nafta, pol- 
vere di carbone). 

L’utilizzazione dell'energia geotermica si riassume attualmente negli impianti 
esistenti ed in quelli in costruzione a Larderello. Notevole la circostanza che la pro- 
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duzione di materiali resistenti all’attacco chimico del vapore ha consentito di tor- 
nare al ciclo diretto di utilizzazione del vapore dei soffioni. 

Oggi sono in corso ricognizioni geofisiche in Toscana, a Ischia, nella zona dei 
Campi Flegrei ed in altre zone geotermiche d’Italia, per accertare l'entità delle 
risorse nazionali in questo campo. 

Per le ricerche geofisiche vengono impiegate le sismiche di riflessione e di rifra- 
zione. 

L’argomento dell’utilizzazione del vento ha avuto scarsa estensione per il limi- 
tato valore pratico di questo tipo di produzione. E’ stata rilevata la carenza di 
studi preliminari delle caratteristiche e della distribuzione geogratica dei venti in 
campo nazionale. 

Sono anche state raffrontate le due possibili disposizioni di impianto: quella 
in aria libera richiedente aeromotori a ruote di grande diametro (60-70 metri su 
torri da 100-150 metri di altezza, per potenze sui 3000 Kw) e quella in tubo a 
sezione contratta (tubo Venturi) che, consentendo un notevole aumento della ve- 
locità della corrente d’aria, permette di ridurre notevolmente le dimensioni del- 
l’’aeromotore, a parità di potenza. 

Pure evitando dì menzionare numerosi aspetti tecnici di questo tipo di utiiiz- 
zazione di energia, è opportuno porre in rilievo una peculiarità dell’aeromotore. 
‘cioè la sua irregolarità derivante dalle imprevedibili irregolarità dei venti. Il ge 
neratore elettrico da connettere all'aeromotore deve pertanto presentare delle 
caratteristiche di grande adattabilità. La dinamo presenta queste caratteristiche 
e meglio ancora il metageneratore, sopratutto se eccitato da una metadinamo. 

L’utilizzazione della energia nucleare rappresenta la porta aperta su tutte le 
possibilità del futuro. 

La trattazione è stata necessariamente concisa sia perchè le limitazioni im- 
poste dal trattato di pace vietano ogni attività connessa con i reattori primari 
(pile atomiche) sia perchè le notizie scientitiche e tecnologiche in nostro possesso 
rappresentano quanto ha potuto filtrare dalla barriera di gelosa riservatezza con 
la quale gli Stati Uniti proteggono i risultati raggiunti in questo campo. 

Nella incertezza che permane sulle eventuali risorse nazionali di uranio. nella 
probabilità minima che gli Stati Uniti, il Canadà o il Congo Belga intraprendano 
esportazioni di uranio per alimentare centrali termonucleari. è inevitabile che i 
nostri tecnici trascurino un problema che non può essere esaminato che nei suoi 
aspetti più generali ed in termini intollerabilmente vaghi. 

Allo studio attuale di sviluppo tecnologico, il valore strettamente utilitario 
delle centrali termonucleari è molto dubbio. Ammesso che il costo di produzione 
sia paragonabile a quello dell'energia termoelettrica, il costo degli impianti è in- 
comparabilmente superiore. Si aggiungano i gravissimi problemi derivanti dalla 
necessità di proteggere il personale dalla radioattività dei reattori e dei prodotti 
della reazione e di smaltire questi prodotti radioattivi perchè persone ed animali 
non abbiano a derivarne gravi danni biologici. 

In conclusione: soltanto un interesse militare connesso a questo sistema di 
produzione può oggi giustificare l'esercizio di centrali termonucleari. Questa afer- 
mazione ha un valore puramente attuale e strettamente utilitario e non vuole negare 
l'enorme importanza di sistemazioni sperimentali, dell’utilizzazione dei prodotti 
secondari delle reazioni (isotopi radioattivi) e dell'impiego effettivo di centrali ter- 
monucleari in località di scarsa accessibilità ai combustibili ordinari. 

Si deve anzi guardare con un profondo sense di ammirazione alle realizzazioni 
nucleari moderne che, già nel 6° anno dell’era atomica, preannunciano l'atferma- 
zione di un temibile e benvenuto concorrente alle sorgenti [tradizionali di energis 
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MODERNA CONCEZIONE DEL POTERE AERONAVALE STATUNITENSE 
. (da « Aviation Week », Febbraio). 


Che le Marine navali -- avendo ceduto il posto alle Marine aeronavali — 
siano ormai un ricordo del passato non meno di quanto lo siano le Merine veliche, 
è una concezione che si è affermata in tutto il mondo ed a cui il recente conflitto 
ha dato la più clamorosa conferma, E’ auspicabile che anche in Italia taluni am- 
bienti, rimasti rigidamente ancorati a principi e dottrine che hanno fatto il loro 
tempo, si accorgano infine di questa evoluzione mondiale. 

Non soltanto gli Stati Uniti sono sempre stati gli- antesignani di questa verità, 
ma ancor oggi non esiste alcun altro argomento maggiormente trattato negli am- 
bienti navali nord-americani di quello che insiste sul concetto che ogni Marina post- 
bellica deve essere misurata principalmente sul metro della qualità e quantità del 
suo potere aereo. Un recente articolo comparso sulla rivista « Aviation Week » del 
23 febbraio ce ne dà la conferma. Da esso traiamo le cifre ed alcune delle conside- 
razioni che seguono, 

L'efficienza dell'aviazione navale statunitense è considerata negli ambienti mi- 
litari sotto due aspetti diversi: - 


1°) la sua attitudine a disimpegnare į compiti che immediatamente possono 
esserle affidati; 


2°) l’innesto dei suoi piani di sviluppo per il prossimo decennio nei piani 
strategici relativi al potere aereo, considerato come fattore primo della difesa degli 
Stati Uniti. 


A proposito di tali piani più vasti, la Marina americana ritiene che lo svi- 
luppo della sua forza aeronavale dehba essere complementare e integrativo della 
forza aerea dell’ Aeronautica. e non costituire un suo inutile doppione, Viene in- 
somma mantenuto ben fermo il principio che le operazioni sul mare (in stretta 
unità d’azione con le forze navali) nella terza dimensione positiva costituiscono un 
compito proprio dei marinai non meno delle operazioni nella terza dimensione nega- 
tiva: che anzi molto più vasti e importanti sono i compiti di stretta cooperazione 
con le unità di superficie che possono essere aflidati agli aerei, rispetto a quelli 
che possono disimpegnare i sommergibili. La terza dimensione. insomma. è sempre 
tale, sia positiva che negativa. Sott'acqua ci vanno i marinai: così deve avvenire 
per l’aria, se è « aria di mare ». 

Per questa ragione la Marina conta sulla grande mobilità tattica delle sue 
forze veloci di portaerei e sulla grande autonomia di attacco del binomio nave 
portaerei-aereo imbarcato. autonomia che non può ancora essere raggiunta dagli 
aerei basati a terra, molto più rigidamente legati. inoltre, alle basi del Conti- 
nente nord-americano, 
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Forze aeree della Marina. 


Le più recenti cifre sulle forze attuali della Aviazione di Marina americana 
danno un totale di prima linea di 3.000 aerei basati sulle n.p.a.. ed una riserva 
operativa di altri 3.500) aerei. Il totale degli aerei che operano in appoggio alla 
flotta con basi a terra assomma ad altri 1.900 aerei, compresi i bombardieri, i tra- 
sporti, gli elicotteri e gli aerei di soccorso, I corsi di addestramento stanno impie- 
gando inoltre 1.500 aerei ed altri 2.000 sono impiegati per l’addestramento della 
Riserva dell Aviazione navale. , 

Questo totale di 11.500 aerei è considerato adeguato a soddisfare le esigenze 
attuali. Lo sviluppo dell'addestramento è stato però mantenuto sinora alquanto 
al di sotto di quello che lo sfruttamento completo di tale forza richiederebbe, a 
causa di deficienza di personale e di fondi e di un programma di acquisti insuff- 
ciente per provvedere ad adeguati rimpiazzi.. L’aviazione navale statunitense può 
potenziarsi attingendo alle sue scorte della seconda guerra mondiale, ma esse sa- 
ranno terminate nel 1950. 


Nuovo programma per l’Aviazione Navale, 


Sono stati recentemente definiti i piani di sviluppo della Marina per un futuro 
non lontano, ed i! fabbisogno di aerei è stato aumentato a 14.500 aerei, così ripar- 
titi: 


aerei da combattimento di squadra . >» i «e È e 3.300 
aerei per appoggio della flotta basati a terra . .  . . - 2.700 
aerei per addestramento >. » È A oh oe de ow 2.000) 

Totale forza regolare operativa 8.000 
aerei di riserva 0.00. 2.700 
aerei in lavori di revisione = dee de e e a 3.800) 

Totale . ° . . . . 14.500 


Il programma prevede, naturalmente, un rimpiazzo annuale, dovuto a iogora- 
mento del materiale ed al superamento dei tipi di aerei e ne stabilisce la cifra in- 
torno a 2.500-3.000 aerei. Ne consegue che la vita media di un aeroplano della Ma- 
rina risulta di 4-5 anni, | 

Quanto ai concetti di impiego, tale forza dovrebbe essere raggruppata in: 

-- aerei stabilmente basati su 16 n.p.a. veloci, costituenti 4 « Task Forces»: 
-- 6 gruppi da combattimento antisom; 

— numerosi aerei da ricognizione a lungo raggio; 

— squadriglie di appoggio ad operazioni anfibie. 

E' naturalmente presumibile che tali dati riguardino unicamente le forze aeree 
di pace della Marina. Ad esse occorre aggiungere quelle di mobilitazione, cui lo 
sciame di n.p.a. attualmente custodite in riserva « sotto cellophane » darà le piat- 
taforme mobili: ma è naturale che su questo argomento manchino dati precisi. 


Compiti della Marina, — L'aggravarsi della situazione internazionale verifica- 
tosi negli ultimi mesi fa ritenere in America che alla Marina sarà affidato il com- 
pito di intervenire per prima sulla scena internazionale, dove sarà necessaria una 
dimostrazione di forza tale da fare intendere chiaramente le intenzioni di intransi- 
genza degli Stati Uniti. 
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Nel caso di una guerra maggiore entro i prossimi anni, la Marina ritiene che 
essa sarà in condizioni di poter impiegare i suoi bombardieri contro gli obiettivi 
principali, in maniera più rapida di quanto possa impiegarli l’aviazione. Per il fu- 
turo la Marina punta le sue speranze sull'impiego dei bombardieri atomici, capaci 
di decollare dalle n.p.a. Aumentando le autonomie delle navi portaerei e degli aerei 
imbarcati, l’Aviazione Navale spera di eliminare il problema dell'autonomia, che 
attualmente è causa della corsa ad aerei di maggior tonnellaggio, i quali presentano 
a volte non pochi inconvenienti d'impiego. l 


Materiale ravale. — A causa dei particolari problemi operativi a cui vanno sog- 
getti gli aerei delle n.p.a. ed un pò a causa del suo spirito generalmente conserva- 
tore, la Marina è stata lenta e graduale nell adottare gli aerei a reazione e sembra 
che continui di questo passo. Il grosso dei suoi contratti di produzione per l’anno 
1948 è stato concluso per aerei con propulsione ad elica. La forza da caccia delle 
n.p.a. rimarrà ancora costituita da aerei del tipo « Grumman FRF Bearcat », con 
4 mitragliere da 20 mm.. e del tipo « Vought F4U-5 Corsair ». Ambedue questi caccia 
sviluppano una velocità di circa 750 Km/h. 

Ma il problema degli apparecchi a reazione idonei per l’imbarco è tutt’altro 
che trascurato ed è ora uscito dallo stadio sperimentale (esperienze e collaudi in 
Ditta e sotto controllo) per entrare nella fase della costituzione di Reparti speri- 
mentali, da cui presto nasceranno i normali reparti d’impiego. 

Tra i nuovi caccia a reazione sembra che la Marina abbia fermato la sua scelta 
sul tipo « Grumman F9F Panther » (le cni caratteristiche sono state illustrate nel 
« Notiziario aeronavale » del marzo scorso), che sviluppa una velocità di oltre 
900 Km/h. Durante il 1948. tra gli altri caccia a reazione. saranno pure costruiti il 
« North American FJ-1 ». il « Me Donnell’s Phantom », il « Banshee» ed il 
« Change Vought F6U Pirate ». 

Gli studi per il progetto di « aerei d'attacco » sono stati ora ultimati, seguendo 
le esperienze di guerra. Questo tipo di aereo ha attualmente abbandonato il con- 
cetto degli aerosiluranti e bombardieri in picchiata con equipaggio numeroso e con 
sistemazioni interne di bombe ed armamento difensivo troppo pesanti. 

Pertanto i nuovi tipi ora in servizio (« Douglas AD-1 Skvraider » e « Martin 
AM-1 Mauler ») portano esternamente i loro carichi di bombe, facendo assegnamento 
principalmente sulla loro possibilità di offesa a mezzo dei razzi ed usando la velo- 
cità come principale difesa. Ambedue questi tipi di aerej sono monoposti e per gua- 
dagnare in velocità ed autonomia hanno eliminato il peso delle torrette, le siste- 
mazioni idrauliche per lo sgancio delle bombe e gli uomini dell'equipaggio. La Ma- 
rina deve mettere ancora in linea un aereo d'attacco a reazione, benchè parecchi 
di essi siano già in avanzato stato di progetto. 


Orientamenti sui criteri d'impiego. — La migliore utilizzazione di tale moder- 
nissimo materiale aeronavale impone evidentemente un aggiornamento dei criteri 
d'impiego ed anche in questo campo viva è l’attività di studio degli appositi organi 
dello Stato Maggiore americano e desta è l’attenzione di tutti gli ambienti navali. 

Si pensa generalmente che lo sviluppo futuro degli aerei delle « Task Forces » 
si raggruppi intorno alle seguenti quattro specialità: 

— « aerei d'attacco» a grande raggio; 

— cacciatori di scorta a grande autonomia; 

— « aerei d'attacco » leggeri per operazioni ravvicinate. che, per essere do- 
tati di caratteristiche più brillanti di quelli a grande raggio — ottenute a scapito 
dell'autonomia — possono essere impiegati in appoggio agli aerei da intercettazione; 

— caccia « pura » per l’intercettazione a, breve; raggio, 
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A questi orientamenti corrisponde l’auspicata realizzazione di portaerei giganti 
da 80.000 tonnellate: con esse e con l’impiego di bombe atomiche da parte degli 
« aerei d’attacco » imbarcati, l’Aviazione Navale conta di risolvere due problemi che 
hanno posto dei limiti, se pur alti, alla sua influenza operativa durante lo scorso con- 
flitto: il peso relatiramente leggero dei suoi attacchi e la limitata autonomia degli aerei 
basati sulle navi portaerei (lo scopo dei giganti da 80.000 tonnellate è evidentemente 
quello di consentire l’impiego di aerei imbarcati di maggiori dimensioni degli at 
tuali e perciò dotati di più larga autonomia). E’ poi chiaro che simili giganti do 
vranno operare protetti a loro volta dai loro aerei imbarcati e da una scorta di 
unità navali specializzate adeguata all'importanza dei colossi. 


Può essere dubbio che nelle future operazioni simili portaerei possano operare 
in acque chiuse, come ii Mediterraneo, nelle quali potranno più facilmente intro- 
dursi ed operare unità di minori dimensioni. Ma esse, protette dalla loro scorta ed 
operanti in acque di sufficiente estensione per garantire la loro necessaria mobilità 
difensiva pongono su nuove fondamenta l’attacco alle coste di un continente nel 
quale non si posseggono basi operative: attacco, inoltre, che non si limita alle coste. 
ma può spingersi sui principali obiettivi situati anche molto dentro terra. 


Quando la Marina degli Stati Uniti riuscirà a mettere a bordo delle n.p.a. i 
progettati bombardieri capaci di portare la bomba atomica, ci sarà indubbiamente 
un cambiamento nella attuale proporzione (50-50) tra aerei da caccia e aerei d'at- 
tacco dei gruppi aerei d'impiego imbarcati sulle n.p.a. La nuova tattica vedrà un 
numero di bombardieri atomici relativamente limitato, fortemente scortato da caccia 
a grande raggio. Ne gli aerei da caccia a più lungo raggio, nè gli aerei d'attacco 
richiesti da questa nuova tattica sembra debbano portare alcun problema tecnico 
insolubile. giacchè l'Aeronautica statunitense ha già sviluppato tipi capaci di svol- 
gere questi compiti. ed il problema principale della Marina a questo riguardo è quello 
di adattare e raffinare queste richieste di autonomia alle operazioni delle n.p.a. 


Protezione del traffico contro i sommergtbilt, — Sebbene gli Stati Uniti costituiscano 
un semi-continente, purtattavia anche per essi si mantiene la necessità d’importare 
in pace e sopratutto in guerra, materie prime d'importanza strategica. In qualsiasi 
conflitto prolungato (e personalmente siamo irriducibilmente scettici su una 
« Blitz-Krieg » atomica, batteriologica o... nubi-venefica tra due blocchi rappresen- 
tanti l'uno il mare e l'altro la terra!) è prevedibile che gli sforzi maggiori di un 
nemico che non può raggiungere risultati decisivi con l'occupazione di territori siano 
nuovamente esercitati contro le linee marittime vitali dell'avversario. Data lim- 
possibilità per i presunti avversari degli Stati Uniti di colpire altrimenti questo 
traflico vitale, a causa dei grandi spazi che circondano ed isolano l’ America, un‘of- 
fensiva del genere vedrà certo il sommergibile esercitare una parte preponderaate. 


Questo ormai vecchio avversario del traffico mercantile ha superato le paralisi 
in cui i nuovi metodi di caccia aeronavale lo avevano ridotto sul termine della 
guerra mondiale n. 2 — come usano chiamarla gli anglo-sassoni — e sembra deci- 
samente « voronofizzato » dalla cura di tivoluzionamenti tecnici cui i tedeschi lo 
avevano sottoposto, in previsione di poter lanciare con esso una controffensiva ma- 
rittima in grande stile, non potuta scatenare soltanto perchè l'occupazione integrale 
del suolo tedesco mise fine alla lotta. 


In consegnenza di questa evoluzione-rivoluzione del sommergibile, che lo rende 
idoneo a restare immerso per settimane e ad attaccare e disimpegnarsi ad una vel+ 
cità maggiore di quelle delle unità navali specializzate contro di esso, è logico che 
i metodi di caccia del’immediato futuro non possano basarsi che su una sempre più 
accurata ed intima unità d'azione tra gli aerei e le/ navi. 
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Antesignana anche di questa concezione (ed avendo i mezzi necessari per rtea- 
lizzarla), la Marina statunitense — che è, con la britannica, quella che ha più da 
temere del sommergibile — ha stabilito piani in cui lo sviluppo della tecnica e della 
tattica antisom ha avuto le più grandi precedenze. 

Mentre si sta studiando di adattare i futuri « aerei da attacco leggero » basati 
sulle navi portaerei alla caccin antisom ravvicinata, sostituendo così con essi i più 
antiquati aerei che ancora costituiscono il nerbo delle « Task Forces » antisommer- 
gibili, è stata intensificata la costruzione di aerei terrestri a largo raggio basati a 
terra, per la ricognizione sistematica e l'attacco antisommergibile. 

Per questi ultimi, la necessità di avere autonomie estremamente grandi a velocità 
di crociera relativamente elevate e la possibilità di realizzare — per la propria 
difesa — andature più forti sie. pure per breve tempo, comporta dei compromessi 
negli apparati motori, L’impiego misto di impianti a turbina e razzo, oppure a 
pura reazione, insieme a motori alternativi, è quello che offre le maggiori garanzie 
di ottenere le suddette caratteristiche: il « Martin P4M Mercator », con due tur- 
boreattori e due motori alternativi, © esempio tipico di quanto si può realizzare 
in questo campo. 

Principalmente per la loro mobilità e per la possibilità di operare senza l'ap- 
poggio di organizzate ed attrezzate basi-usufruendo di qualunque specchio d’acqua 
ridossato — gli idrovolanti sono preferiti per alcune missioni a lungo raggio e com- 
pletano la schiera dei mezzi aerei specializzati della Marina. 

Così in America Aeronautica strategica ed Aviazione della Marina — che è poi 
la Marina stessa — coesistono pacificamente con compiti integrativi luna dell'altra, 
rispettando ciascuna il suo proprio e definito campo d'azione. 


F.M. 


AVIAZIONE STRATEGICA DELLE PRINCIPALI POTENZE MILITARI (da 
« Flight », Febbraio 1948). 


Prendendo lo spunto dall’ultimo dibattito alla Camera dei Comuni sul bilancio 
dell’ Aeronautica per i! 1948-49, la rivista « Flight » esamina le condizioni dell’avia- 
zione da bombardamento strategica inglese e la confronta a quella delle principali 
potenze militari: 

Attualmente l'Inghilterra possiede una piccola forza strategica, composta di 
velivoli quadrimotori « Lancaster » e « Lincoln » completata con le scorte dei vetu- 
sti « Halifax »; gli equipaggi, addestratissimi sugli impianti di detti velivoli, di- 
fetterebbero di esperienza per i bombardieri aventi caratteristiche superiori al 
« Lincoln », Si cita il « Lincoln ». perchè esso è il piu recente bombardiere strate- 
gico inglese e perchè si spera armare, entro l’anno in corso, tutta la forza strategica 
su tale tipo di velivolo. Non bisogna dimenticare che il « Lincoln », pur possedendo 
ottime caratteristiche, è sempre una evoluzione del vecchio « Lancaster », che per 
la sua progettazione risale a cinque anni fa e che nonostante i numerosi migliora- 
menti apportati dopo la guerra, non può stare al confronto con il contemporaneo 
americano « B-29 » e tanto meno con il più recente « B-50 ». Basti ricordare che 
il carico massimo di bombe che può trasportare il « Lincoln » è pari a 22.000 Ib. e 
che solo quando esso è ridotto a 3.000 lb. consente all'aeroplano di coprire una di- 
stanza di 7.500 chilometri; armato con 4 mitragliatrici da mezzo pollice e da 2 can- 
noncini da 20 mm. il « Lincoln » pnd raggiungere la velocità massima di 500 Km. 

La situazione del bombardamento strategico inglese sarebbe piu confortante se 
fosse conosciuto che esistono esperienze in coro sui tipi più moderni di acrei, in 
particolare su velivoli a reazione. Unica soddisfazione — afferma la Rivista — 
rappresenta l’annuncio da parte del Ministro dci Rifornimenti che è stato concre- 
tato l’ordinativo per lo studio di un bombardiere medio, a;dne reattori avente una 
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velocità quasi doppia di quella del « Lincoln » e per un bombardiere pesante. a 
quattro reattori, di identiche caratteristiche. ma con un più lungo raggio d'azione. 
Di fronte a questa semplice dichiarazione vi è la realizzazione, da parte americana, 
di ben cinque bombardieri a reazione. | 

L'attuale bombardamento strategico americano è costituito per la maggior parte 
di superfortezze « B-29 », prelevate recentemente dalle scorte di magazzino; si pre- 
vede però la loro sostituzione, a partire da questa primavera, con le superfortezze 
« B-50 », di cui sono in costruzione 215 esemplari, Il « B-50 » realizza una velocità 
di crociera di circa 80 chilometri superiore a quella di qualsiasi altro bombardiere 
avente lo stesso raggio d'azione; la sua velocità massima è di circa 660 chilometri /h. 
Inoltre. è risaputo che presso la Consolidated-Vultee sono in costruzione 100 esem- 
plari del « B-36 ». velivolo paragonabile per dimensioni e peso al « Bristol-Bra- 
banzon », il più grande velivolo da trasporto civile inglese, dotato di 8 motori a pi- 
stoni. Il « B-36 ». esamotore a pistoni, pesa 139 tonnellate e può coprire una di- 
stanza di 16.000 chilometri — senza serbatoi supplementari — con un carico di 
10.000 Ib. di bombe: il carico può raggiungere fino a 72.000 lb. riducendo il raggio 
di azione; è armato di numerosi cannoncini da 20 mm, ed è allo studio la possibi. 
lità di attaccare sotto la sua fusoliera un piccolo velivolo da caccia « parassita ». che 


provveda alla sua difesa, Fsiste infine in costruzione il « Tutt’ala » Northrop : 


« B-35 ». esamotore a pistoni, di cui sono in costruzione 30 esemplari. 

Ma oltre ai velivoli da bombardamento pesante, con motori a pistoni. la forza 
strategica americana dispone di vari tipi di bombardieri a reazione, di questi sono 
in costruzione: il « North American » « B-45 A ». con velocità di circa 800 Km/h 
e forte armamento di lancio; il « Consolidated-Vultee » « XB-46 » con quattro tur- 
boreattori come il « B-45 A », ma sviluppante una velocità superiore; il « Martin » 
« XB-48 ». a sei turboreattori, che sviluppa una velocità superiore agli 800 Km Jb 
e può trasportare un carico di 10 tonnellate di bombe; il « Boeing » « XB-47 » stra- 
toject. con le ali a freccia e sci turboreattori che trasporta pure esso 10 tonneliate 
di bombe; il « Northrop » « XB-49 », « tutt’ala » a otto turboreattori. che è una 
versione del menzionato « tutt’ala » « B-35 », con motore a pistone. Di questi veli- 
voli a reazione sono in costruzione solamente 100 esemplari del « B-45 A », però si 
ha motivo di ritenere, atferma la rivista, che lo Stratoject « XB-47 » sia considerato 
i] « numero uno » dei velivoli a reazione, nel programma dell'Aviazione Americana. 

Per quanto riguarda la Francia, non c'è molto da dire. la sua Aviazione da 
bombardamento strategico è fermata ai vecchi « Halifax » inglesi, ma sono in corso 
notevoli studi per apparecchi a reazione, capaci di alte velocità come quelli 
americani. 

Passando a considerazioni sulla Russia, l’articolista afferma che la sua forza 
da bombardamento strategico non fu mai ragguardevole. Durante la guerra sola- 
mente pochi quadrimotori « TB-7 » furono impiegati contro Berlino e altri obiet- 
tivi tedeschi. Attualmente questo tipo di aereo, che con un carico di due tonnellate 
di bombe ha una percorrenza interiore a 4.500 chilometri, è ancora in servizio e non è 
confermata la supposta esistenza di tipi migliori, per quanto si abbia motivo di sup- 
porre l’esistenza di una versione per il bombardamento, del trasporto « TU-70 » 
copiato dall’americano « B-29 ». 

A proposito della produzione aeronautica russa, è da ricordare che i progettisti 
russi hanno beneficiato delle ultime ricerche tedesche ed attualmente si avvalgono 
della cooperazione di tecnici tedeschi: essi dispongono di ciò che rimase dei prototipi 
del « Ju-287 », bombardiere plurimotore a reazione. uno dei quali ha realizzata la 
velocità massima di 900 Km/h, con un carico di bombe di quattro tonnellate. 


G.d.V. 
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MEZZI PREVENTIVI ANTI-GHIACCIO (da « Interavia », Gennaio 1948). 


Le formazioni di ghiaccio sugli aerei in volo e l'atterraggio cieco, sono certa- 
mente i problemi di più -difficile soluzione che presentemente si pdngono all’aerona- 
vigante. Nessuno dei due ha trovato finora una soluzione definitiva e completamente 
soddisfacente. 

Il primo problema è stato affrontato recentemente dalla Boeing, per alcuni suoi 
moderni aerei di grosso tonnellaggio, il sistema autigelo applicato, che dà buon af- 
fidamento di efficienza, è descritto nell’articolo di « Interavia » che si riproduce: 

I mezzi preventivi antighiaccio rivestono tanta importanza, per il volo con 
qualunque tempo, da giustificare la sistemazione a bordo degli aerei di una impor- 
tante e costosa installazione. 

Esperienze pratiche e di laboratorio dimostrano che le formazioni di ghiaccio 
particolarmente pericolose sono quelle che si applicano ai bordì d’attacco delle ali, 
agli impennaggi di coda e alle eliche. 

Il ghiaccio che si forma sui bordi di attacco dell’ala dò luogo a tre importanti 
effetti: perdita di portanza, dovuta alla deformazione che subisce il profilo alare; 
aumento della resistenza, derivante anch’essa dalla variazione di profilo, e aumento 
di peso. A tali inconvenienti sì aggiunge la possibilità di bloccaggio degli alettoni. 

La formazione di ghiaccio sugli impennaggi di coda determina invece uno spo- 
stamento del baricentro con conseguente perdita di stabilità e possibilità di bloc- 
caggio dei timoni orizzontali e verticali. 

Le formazioni di ghiaccio alle eliche infine provocano, perdita di trazione e 
vibrazioni. 

Oltre a tali ST effetti, le formazioni di ET possono: ostruire i con- 
dotti di aspirazione dell’aria ai motori compromettendone il funzionamento, e pro- 
durre la perdita totale di visibilità derivante da incrostazioni sui vetri della cabina 
di pilotaggio. 

Il fenomeno, che costituisce oggetto di ogni attenzione da parte dei progettisti 
dei grossi aerei, è stato particolarmente studiato dalla Boeing Aircraft C ,a Seattle, 
che ha cercato di applicare ogni accorgimento in merito, alla sua famosa super- 
fortezza volante « B-29 » e ad alcuni apparecchi recentemente costruiti, il cui im- 
piego richiede la possibilità del volo con qualunque tempo (B-337 « Stratocruiser », 
« Stratofreighter », Boeing C-97, Boeing B-50). 

Per lo studio delle installazioni antighiaccio, la Boeing e le officine aeronautiche 
americane Convair, Douglas, Lockeed, ee., hanno lavorato con il concorso del Centro 
d’esperienze di Moffett Field della NACA (Nationale Advisory Committee for 
Aeronautics). 

Gli studi hanno permesso di stabilire che le formazioni di ghiaccio devono essere 
evitate e non rimosse dopo la loro applicazione e che quindi, i sistemi pneumatici 
finora in uso e il preesistente sistema antigelo, costituito da una miscela grassa 
spalmata sulle superfici da proteggere, dovevano essere abbandonati in favore dei 
sistemi termici antighiaccio, — 

Il nuovo sistema termico preventivo antighiaccio richiede il riscaldamento con 
aria di tutte le superfici critiche alari e degli impennaggi. nonchè il riscaldamento 
a mezzo di resistenze elettriche dei vetri della cabina di pilotaggio e delle eliche. 

Nel sistema antighiaccio studiato ed applicato dalla Boeing. l’aria calda neces- 
saria per elevare la temperatura delle superfici soggette a forma-‘one di ghiaccio 
è prodotta da sei speciali riscaldatori sistemati in gruppi di tre nelle gondole dei 
motori esterni. Ciascun riscaldatore ha una capacità termica di 50.000 Kilo-calorie/h. 
a cui corrisponde un consumo di undici litri di carburante. L’aria proveniente da 


i 


406 RIVISTA MARITTIMA 


Rasa ee —_T— ———+,+-+——+-+++---------iv>vo>©@{{{{ T_T FFZSSZIITIEEeeje Ty A 2 —_ — 


una presa situata sul lato esterno delle gondole dei motori esterni, viene portata a 
165° C. e avviata a mezzo di apposito condotto termicamente isolato in corrispon- 
denza delle superfici da riscaldare. 

La realizzazione del sistema merita di essere descritta nei particolari: 


— l’intradosso (1) è suddiviso nella sua lunghezza da una paratia ausiliaria 

la quale, con la cavità interna del bordo di attacco dell’ala, forma una condotta a 
sezione di D (vedi figura 2) attraverso la quale viene avviata l’aria calda. 

Nella zona dell’intradosso. il rivestimento deli’ula è ricoperto, nella sua super- 

ficie interna, da una lamiera ondulata in duralluminio rivestita a sua volta da uno 

strato di materiale coibente, L'aria calda introdotta nel condotto a forma di D. 
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Fig. I — Sezione dell’ intradosso munito di sistema antighiaccio: 1) Rivestimento - 2) Lamiera 
ondulata - 3) Rivestimento di fibra isolante - 4) Paratia ausiliaria - 5) Buchi della la- 
miera ondulata - 6) Uscita di scarico dell’ aria calda. 


A) Canale di ventilazione dell’ aria calda - B) Canale di scarico dell’ aria calda. 


passa attraverso una fessura praticata nello strato coibente alla base della paratia. 
e segue la canalizzazione isolata. formata dalla parte interna della lamiera ondulata 
e dal coibente; in corrispondenza della zona critica, per le formazioni di ghiaccio, 
del bordo di attacco, la lamiera ondulata è bucherellata, l’aria calda ttraverso questi 
buchi si porta nella canalizzazione formata dalla superficie esterna della lamiera 
ondulata e dal rivestimento del!’ala. riscaldando al suo passaggio tutta la superficie 
del bordo d'attacco soggetta a formazioni di ghiaccio; assolta la sua funzione, l'aria 
è convogliata dalla stessa canalizzazione nella zona dell’introdosso posteriore alla 


(1) Intradosso è chiamata la cavità interna dell’ala sita anteriormente al lon- 
gherone; extradosso è la corrispondente cavità situata posteriormente al longherone. 
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paratia divisionale (canale B nella figura 1) da dove si scarica all’esterno attraverso 
apposite sfinestrature praticate nelle superfici alari in vicinanza delle gondole dei 
motori, 

Identico sistema viene usato per il riscaldamento degli impennaggi, per i quali, 
appositi riscaldatori sono sistemati nella deriva fissa. 

Nel complesso il sistema antighiaccio realizzato dalla Boeing richiede otto riscal- 
datori che implicano tin consumo di 88 litri/ora di carburante, cioè il 4% del consumo 
dei motori a regime di crociera. L’aria calda lambisce circa 1’11% della profondità 
alare; la circolazione è assicurata dalla sola pressione dinamica; l’utilizzazione dei 
gas di scarico dei motori non è stata considerata, agli effetti del riscaldamento, 
perchè comporterebbe una forte usura e corrosione delle strutture interne dell’ala. 


Fig. 2 — Parte del bordo d' attacco dell’ ala con il canale isolato, a forma di D, che conduce 
l'aria calda (si vede il rivestimento interno di fibra isolante). 


La sola riserva sulla bontà di questo sistema antigelo deriva dalla mancata cono- 
scenza delle sollecitazioni che possono essere impostate alle strutture dalle dilatazioni 
termiche provocate dai 55° C. di differenza di temperatura a cui sono assoggettate 
le zone riscaldate. 

Parabrezza: i parabrezza di tipo NESA, sono formati da due superfici di vetro 
separate da uno strato di « termoplast » e da una pellicola di materiale trasparente 
conduttore. Tale pellicola è percorsa da una corrente alternata speciale che ne de- 
termina il riscaldamento: l’intensità della corrente è regolata da un termostato che 
mantiene la temperatura della pellicola tra i 30° e i 50° C. 

Eliche: le quattro pale delle eliche Curtiss-Wright sono munite di resistenze 
elettriche, collegate in coppia, che vengono riscaldate alternativamente, due per 
volta, da una corrente continua a 28° V, - 160 A.; il sistema di riscaldamento alter- 
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nato è ottenuto da un commutatore automatico che consente di alimentare 4 coppie 
di pale alla volta (quattro eliche quadripale) per 12 secondi e successivamente inter- 
rompe il riscaldamento per 84 secondi, 1] commutatore è messo in moto dal pilota 
quando necessario; le pale sono collegate in serie; il complesso assorbe 1,5 Kilowatt 
per ogni coppia di pale. i 

Questo sistema ron impedisce il temporaneo deposito di gelo. ma l'eventuale 
crosta viene prontamente sciolta dall'entrata in funzione dei riscaldatori e staccata 
dalla forza centrifuga. 

Anche i carburatori dei motori « Wast Mavor » sono analogamente protetti 


dalle formazioni di ghiaccio. 
A.D. 


ARGENTINA 


AVIAZIONE MILITARE (da « Forces Aériennes Françaises », Gennaio 1948). 


Secondo recenti informazioni le ordinazioni di apparecchi bellici in Inghilterra 
si aggirerebbero sulle cospicue cifre di 200 Meteor e 30 Lancaster, Nello stesso tempo 
è apparso nei cieli argentini il « Pulque », primo apparecchio a reazione costruito 
in quella Nazione su progetto dell’ Istituto aeronautico di Cordova. Il « Pulque » 
sta ora effettuando i voli di prova. | 

Si tratta di un monomotore dotato di un reattore inglese « Rolls Royce Der- 
went » capace di una spinta di 1.650 Kg. che gli permette una velocità massima di 
800 Km/h e l’autonoinia di circa un'ora di volo. 

Grosso modo, la forma è quella di un piccolo aereo triciclo con cabina di pilo- 
taggio spostata in avanti e presa d’aria sull’asse della fusoliera. 


L'Argentina ha creato le Forze di Polizia aerea; il primo Reparto di tali forze 
è stato dislocato a La Plata nella provincia di Buenos Ayres; il materiale di volo 
in dotazione consta di una quindicina di aerei da turismo ed elicotteri da impiegare 
per la sorveglianza delle coste del territorio e per missioni di soccorso e trasporto 
sanitario. 


Anche la Marina Argentina dimostra un vivo interesse per i problemi aeronau- 
tici; recentemente ha acquistato negli Stati Uniti 6 elicotteri Bell 47-D. In prece- 
denza il Governo Argentino aveva acquistati 11 elicotteri dello stesso tipo da impie- 
gare per scopi agricoli (lotta contro le locuste). 


AUSTRALIA 


La portaerei Terrible, costruita in Inghilterra per la Marina australiana, rag- 
giungerà Ll Australia verso la fine dell'anno. i 

In maggio, circa 800 uomini della Marina australiana, saranno inviati in In- 
ghilterra per armare la nuova unità. 

Una seconda nave portaerei. che il Governo del Dominion ha deciso di compe- 
rare in Inghilterra, sarà pronta ad essere trasferita verso la metà del 1950. 
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ATTIVITA’ DELLE PORTAEREI INGLESI VENGEANCE E WARRIOR (da 
« The Aeroplane », 12 Marzo 1948). 


La nave portaerei leggera Vengeance, impiegata come portaerei di addestra- 
mento, ha raggiunto un bel primato di attività ir pace; al sno recente arrivo a 
Plymouth, l’unità aveva percorse 32.000 miglia in 12 mesi di navigazione. 

La portaerei leggera Warrior, dopo due anni di servizio.con la Marina canadese 
è ritornata alla Royal Navy. Riequipaggiata, diverterà una unità di addestramento 
e sperimentale. L’cyuipaggio canadese si è trasferito sulla nuova portaerei Magni- 
ficent, costruita dai cantieri Harland e Wolf a Belfast, che in questi giorni entra in 
servizio per la Marina canadese, 


AVIAZIONE DELLA MARINA BRITANNICA (da « Flight », Marzo 1948). 


La Rivista « Flight », del 18 marzo. riporta un estratto del dibattito sul Bi- 
lancio della Marina britannica, per quanto rignarda l'Aviazione navale. 
Da esso sono state tratte le seguenti informazioni: 


Dal settembre di quest'anno l'Inghilterra avrà otto nuove portaerei di cui cinque 
leggere; nel corso del 1949 essa potrà completare Ja sua flotta di portaerei, di cui 
farà parte la nuova Ark Royal da 86.800 tonnellate di dislocamento. Attual- 
mente ber dodici portaerei sono in costruzione nei vari cantieri navali britannici. 


Nel prossimo autunno un gruppo di aerei delle navi portaerci parteciperà slla 
crociera della Home Fleet nelle Indie Occidental: 


Un notevole impulso hanne avuto le ricerche sulla bomba atomica e in partico- 
lare gli studi per la protezione degli equipaggi contro gli effetti dovuti al calore 
e alla radioattività. 


Alla scuola antisom di Londonderry, diretta in perfetta cooperazione dalla Ma- 
rina e dalla R.A.F., hanno partecipato ufficiali delle due Armi, Oltre che al tavolo 
tattico, si sono svolte esercitazioni effettive, sul mare, al di sotto di esso e nella 
aria, per ottenere il massimo addestramento degli uomini e dei mezzi nella ricerca,. 
nella caccia e nella distruzione dei sommergibili, 


R «oa 


Uno dei più notevoli avvenimenti per l’ Aviazione navale britannica del dopo- 
guerra è dato, senza dubbio, da! successo delle prove di volo del Sea Vampire im- 
piegato da navi portaerei, E’ stato un brillante e promettente risultato, ma coloro 
che speravano vedere impiegati gruppi di Sea Vampire o di altri caccia a reazione 
partenti da navi portaerei, si sono dovuti ricredere; gli aerei a reazione in servizio 
sono pochi, e le ordinazioni per i nuovi Supermarine Attacker e Hawker n. 7/46 
non sono state ancora fatte. 

Volgendo lo sguardo all'America, come è necessario se si vuole avere un’idea 
di quanto si può conseguire quando si commisurano į mezzi finanziari con la capa- 
cità tecnica, si trova che, dopo gli esperimenti su navi portaerei con il Fireball e la 
Shooting Star, è stato ordinato un buon numero di caccia a reazione Grumman, 
North American, Mc Donnell e Vought, e che un buon numero di essi è già stato 
consegnato alla Marina americana. 
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L'articolista afferma che gli inglesi si possono invece considerare fortunati se. 
i caccia con motori alternativi, ova in servizio presso l’Aviazione navale — Hawker 
Sea Furies, D.H. Sea Hornet, Supermarine Sea Fires 47 e Fairey Firefly IV — 
sono ancora efficienti. Si tratta di apparecchi costruiti per molteplici impieghi, che 
non troverebbero conveniente utilizzazione nella difesa della flotta contro attacchi 
di aerei a reazione. 

Gli aerei navali d'assalto — Firebrands e Sea Mosquito — sembrano tuttora 
adeguati ai tempi, ma di essi vi è scarsa disponibilità . 

L'articolista del « Flight » termina invocando dal Governo britannico un inte- 
resse più vivo per l’Aviazione navale e pari almeno a quello rivolto alle forze di 
bombardamento ora in servizio, 


NUOVO PILOTA AUTOMATICO (da « Mechanical Engineering », Marzo 1945). 


La Società British Aicraft Constructions, Ltd.. dopo due anni di studi, espe- 
rimenti e ricerche, ha posto in corso di normale produzione un nuovo apparecchio 
per il pilotaggio automatico. 

Si tratta di un congegno, denominato Sperry « Pilot Aid », a funzionametito 
elettro-pneumatico, del peso di S kg., adatto per aerei da 7 tonnellate circa, 

Molti voli di prova condotti specialmente con apparecchi Avro Nanson, hanno 
dimostrato la validità del principio teorico su cui si basa il nuovo strumento e la 
bontà de'la sua realizzazione tecnica. Voli di esibizione hanno confermato l'alto 
grado di efficienza raggiunto dal « Pilot Aid ». 

Il congegno, fu suscettibile d'essere portato a diversi gradi di sensibilità a seconda 
delle esigenze derivanti dalle condizioni meteorologiche, include un complesso ausi- 
liario di meccanismi atti a far eseguire all’aereo le manovre di accostata, cabrata, 
picchiata. 

Il normale giroscopio direzionale può essere incorporato nel Pilot Aid. 

L’autopilota completo occupa un volume di cm. 18, 15, 22, il complesso ausi- 
liario per la manovra può essere staccato dal meccanismo principale, per essere 
riposto in luogo di sgombero. qualora giudicato inutile. 

L’entrata in funzione del pilota automatico può essere immediata perchè il suo 
giroscopio è sempre in funzione durante il volo. 

Il sistema risponde ad ogni piccola accostata agendo su di un circuito elettrico 
capace di mettere in funzione i) servomotore pneumatico. 

In normale volo rettilineo, il giro-direzionale indica zero, facendolo ruotare. 
per il numero di gradi corrispondente all’accostata voluta (sia a destra che a sini- 
stra), si provoca l’accostata corrispondente dell'aereo che riprende il volo rettilineo 
non appena il giro-direzionale torna ad indicare zero. 

L’inventore dello strumento è inglese, presentemente sta sperimentando un 
altro « Pilot Aid » leggero a funzionamento elettro-idraulico per aeroplani di tutte 
le specie e particolarmente adattabile ai caccia a largo raggio e ad aerei di n.p.a. 


PROGRESSI NEGLI AEREI TUTT'ALA (da « Aviation Week », Febbraio 199. 


Grandissima importanza è attribuita ai primi voli dell’Armstrong Whitworth 
A.W. 52, dotato di due reattori Rolls Royce Nene capaci di una spinta di 2.24 kg.: 
si ritiene che l'aereo possa raggiungere gli 800 km/h a quote inferiori ai 6.000 metri; 
massimo raggio d'azione 2.400 km., a quota 11.000 metri e regime di crociera (velo 
cità 530 km; hh). 
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Questo apparecchio, creato al solo scopo di studio e ricerche, è il primo dei nu- 
merosi aerei sviluppati secondo i nuovi piani del Ministero dei Rifornimenti. 

Gli aerei militari inglesi a reazione, che voleranno nel 1948 sarebbero: 

— A.W. 52, per ricerche (tutt'ala); 

— Avro Athenea, per addestramento; 

— Blackburn Y.A. 5, navale-d’assalto; 

— Boulton Paul Balliot, per addestramento; 

— D.H. Vampire IV e V, d’attacco-terrestre ; 

— Sea Vampire XX e XXI, navale-intercettatore; 

— Gloster Ace, caccia; 

— Hawker N. 7/46, navale-caccia; 

— Saro S.R./45, idrovolante-caccia; 

— Supermarine Swift, per ricerche. 


NUOVISSIMI CACCIA A REAZIONE INGLESI (da «Aviation Week », 
16 Febbraio 1948). 


Il compiacimento per il dichiarato primato nel campo della propulsione a rea- 
zione, è scomparso guasi del tutto in questi ultimi mesi. quando sono apparsi i 
nuovi motori aerei a reazione americani. D'altra parte, per quanto consta, ci sono 


molti nuovi e promettenti aerei inglesi a reazione che volano; le occasionali indi- 
screzioni, che superano la barriera del segreto, lasciano nell’attesa di sorprendenti 
conquiste. 

Informazioni rivelano che alcuni degli aerei inglesi a reazione, apparsi nel 
secondo semestre del 1947, servono per determinare i futuri orientamenti. 
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Uno dei più promettenti competitori inglesi per il primato di velocità è il terzo 
dei De Havilland D.H. 108, n. V.M. 120, ad ala a freccia, che continua le ricerche 
per il De Havilland 106 « Comet » progettato, con uguale forma d’ala, come aereo 
di linea. 

Un certo numero di voli sperimentali è stato fatto nel 1947 sul V.W. 120. e si 
può predire che questo aereo supererà i 1030 km/h (circa) raggiunti dall’apparecchio 


in cui Geoffrey De Havilland perdette la vita. Esso ha migliori caratteristiche del- 


predecessore nella linea della prua e della cabina, rese più aerodinamiche, e nel 
motore Goblin IV migliorato, che produce una spinta di 1.500 kg. 

L'ultimo De Ha!livand a reazione in servizio è il Vampire M.K. III, intercet- 
tore a grande raggio, con il nuovo motore Goblin ITI da 1.500 kg. di spinta, velocità 
massima 860 km/h e massimo raggio d'azione 1.760 km. 

Le prove eseguite a bordo di navi portaerei, lo scorso ottobre dal Supermarine 
Attacker sono interessanti; esse dimostrano falsa, la dichiarata scarsa convenienza 
del ruotino di coda per l'atterraggio degli apparecchi sulle navi portaerei. I van- 
taggi del triciclo, sui campi terrestri, sono indiscussi, ma sul ponte di volo di una 
portaerei la ruota di prora rappresenta un punto debole sotto le forti sollecitazioni 
all’atterraggio, inoltre i problemi inerenti al frenaggio e al lancio con catapulta 
richiedono nuove e non facili soluzioni. 

A. 2/45 della Heston Aircraft Co, Ltd., è un apparecchio da osservazione per il 
tiro, dotato di un motore De Havilland Gipsy Queen 33 a 6 cilindri in linca, raf- 
freddato ad aria, della potenza di 240 HP. 

Il motore è situato posteriormente alla cabina e aziona un'elica propulsiva 
bipala De Havilland, con cambio rapido del passo, del diametro di m. 2.29. L'ala 
è munita per tutta la sua lunghezza, di alette a fessura sul bordo di attacco. 


ITALIA 


« CAPRONI 191» — AEROPLANO DA TRASPORTO E DA ADDESTRAMENTO. 


La Ditta « Acroplani Caproni » ha iniziato, su richiesta della Aeronautica 
Italiana, la costruzione del prototipo del Ca 191, che può essere impiegato quale 
trasporto uomini e merci, scuola navigazione e addestramento al volo strumentale. 

Il Caproni 191 è un bimotore di costruzione interamente metallica, a carrello 
triciclo. 

L'equipaggio normale è costituito da 4 persone: 2 piloti, 1 motorista e 1 radio- 
telegrafista, 

L'ala, interamente metallica del tipo a guscio. si compone di tre parti di cui una 
centrale solidale con la fusolicra e due semiali smontabili, 

La fusoliera è a sezione circolare con struttura monoguscia; nella parte ante- 
riore è sistemato l'equipaggio e in quella centrale i passeggeri o il carico. 

Il carrello triciclo è retrattile a comando automatico; la ruota anteriore è 
orientabile per le manovre a terra. Le ruote posteriori sono munite di freni diffe- 
renziali ad aria compressa, 

Nel bordo d'entrata dell'ala sinistra, in posizione opportuna, è installato un 
faro d'atterraggio orientabile, 

Tl gruppo motopropulsore è costituito da 2 motori IF Delta RC 40 - III Serie - 
raffreddati ad aria che azionano due eliche tripale a passo variabile. Il velivolo è 
munito di impianto di riscaldamento ad aria calda sia per i bordi di entrata delle 
ali e degli impennaggi, onde evitare le formazioni di ghiaccio, che per il riscalda- 
mento dei posti di pilotaggio e della cabina dei passeggeri. 
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Tl Ca 191 è munito anche della strumentazione necessaria al volo senza visibilità 
e di impianto radiogoniometrico; sono inoltre previste l’insonorizzazione e l’isola- 
mento termico della cabina per i passeggeri. 


Dimensioni e pesi del Ca 191 


Apertura alare... IM. 26.00) 
Lunghezza Ssh te ou at eee ee eke di » 18.35 
Altezza massima . oo... 0.0. ee » 6,04 
Superficie aiare . . . we Mq. 60.00 
Peso a vuoto . . ... .. . ge. 5.940 
Carico utile E C Se Sa ce Oe n 2.860 
Peso totale . 2... . we ee » . 8.800 


Caratteristiche di volo 


Velocità massima . 0.0... Did ci 982 km/h 
Velocità minima con ipersostentatori . . . . 119 km/h 
Velocità ascensionale a terra... . . . 290 m/min: 
Tempo di salita a 4.500 metri . . . .. . 15 minuti 


Tangenza pratica go By de a RL 7.550 m, 
Autonomia massima con 1.600 kg. di carbu- 
rante a 5/10 della potenza a quota 4.500. . 2.630 km, 


Spazio di decollo s 0.0.0... 390 m, 


NORVEGIA 


AVIAZIONE MILITARE (da « Forces Adrienne Françaises », Gennaio 1948). 


L'Armata Aerea Norvegese, benchè completamente smantellata dai tedeschi, 
non fu assente dai combattimenti durante i cinque anni di lotta contro gli invasori 
del territorio nazionale. 

Unità interamente costituite da aviatori norvegesi, fuggiti dalla Patria occu- 
pata, militarono nei ranghi della R.A.F. ed ebbero "onore di costituire le prime for- 
mazioni aeree alleate che atterrarono nel maggio 1945 sul territorio norvegese 
liberato, 

Esse dovevano formare i! nocciolo della futura flotta aerea da combattimento 
che, secondo il previsto programma di ricostruzione, doveva comporsi di 3 gruppi da 
caccia, 2 gruppi di bombardieri. 1 di trasporti e 1 d’aviazione navale. | 

Disgraziatamente Je difficoltà economiche che opprimono gran parte dei Paesi 
europei. non sono risparmiate alla Norvegia, che ha ridotto notevolmente il bilancio 
militare; è perciò ben fondato il timore che i progetti dello Stato Maggiore norve- 
gese non possano essere realizzati secondo il previsto, e che per un tempo ancora 
indeterminato, l'Armata Aerea rimanga composta dalle sole unità che aveva al 
tempo della liberazione, e cioè da due gruppi da caccia diurni, e da una squadriglia 
di bombardieri leggeri, per un totale di circa 50 apparecchi. 

E’ da segnalare l'interesse degli specialisti norvegesi per il materiale a rea- 
zione britannico; contratti sarebbero stati stipulati, a scapito di altre ordinazioni, 
per l'acquisto eventuale di De Havilland « Vampire » e di Saunders Roe S.R.A. 1. 
Quest'ultimo è, come noto, un idrovolante e si adatterebbe perfettamente alla con- 
formazione geografica del Paese. 
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OLANDA 


Liinghilterra ha ceduto all'Olanda la n.p.a. Venerable; una parte dell’equi- 
paggio olandese è già giunto a Plymouth per armare l’unità. La Venerable è entrata 
in servizio nel 1945 e recentemente è stata sottoposta a lavori di modifica che consen- 
tiranno l’imbarco di 44 aerei anzichè 36. 

Una seconda n.p.a. dello stesso tip) sarà ceduta alla Marina olandese entro 
il 1948. 


STATI UNITI 


OSSERVAZIONI SULL’AVIAZIONE NAVALE AMERICANA (da « Army and 
Navy Journal », Gennaio 1948), 


L'« Army and Navy Journal », organo d'informazioni delle Forze Armate Ame- 
ricane, nel suo numero del 17 gennaio, riassume come segue il rapporto della Com- 
missione Presidenziale per i Piani Acrei: 

La Marina Americana avrà nel futuro un ruolo diverso da quello tradizionale, 
poichè non sarà chiamata ad operare contro una Marina di superficie nemica che è 
improbabile possa essere costruita nel prossimo decennio. 

Questa situazione non toglie alla Marina molti altri gravi compiti. 

L’ Esercito e l’Aviazione hanno bisogno di una forte Marina per combattere un 
nemico al di la del mare, 

Oltre alla cooperazione per la difesa delle basi extra metropolitane, dovrà 
essere perfezionata quella per l'occupazione eventuale di basi avanzata e posizioni 
strategiche importanti, che permettano di avvicinarsi al nemico, prevenendone ana- 
loghi tentativi, 

Il problema di tenere aperta la via dei rifornimenti per queste basi, attraverso 
acque infestate da sommergibili, è anche un compito della Marina. Inoltre anche 
gli Stati Uniti, pur essendo ricchi di risorse naturali, necessitano di approvvigio- 
namenti da paesi lontani, di materie indispensabili per le industrie. Tali approvvi- 
gionamenti devono essere trasportati via mare € la protezione di queste vie di 
rifornimento è sempre compito della Marina, 

Le Forze Navali Americane sono organizzate in due grandi unità complesse: la 
Flotta del Pacifico e ia Flotta dell'Atlantico ciascuna di esse è formata da 11 por- 
taerei, 1 nave da battaglia e numerosi incrociatori, cacciatorpediniere e navi 
appoggio. 

E’ noto che la nuova strategia navale è basata sul potere aereo, di conseguenza 
la portaerei è divenuta la « Major-ship », alla quale anche la nave da battaglia ha 
ceduto il passo. 

Per il perfetto armamento delle portaerei e per potere svolgere tutti i compiti che 
sono loro affidati (uno dei più importanti è la protezione contro i sommergibili mo- 
derni), la Marina mantiene in linea 5.793 aerei e dispone di una riserva di altri 5.100. 
Tali forze consentono alla Marina Pequipaggiamento delle sue portaerei armate e 
l'assolvimento di tutti | compit: a lei affidati, ma, avendo essa saggiamente seguito 
il criterio di limitare gli acquisti e fare il massimo prelievo dalle riserve, ha ora 
bisogno di fondi per procurarsi nuovi aerei, 

La Commissione appoggia quindi caldamente le richieste del Dipartimento 
della Marina, sollecitandole, per non correre il rischio di vedere le grandi ed ef- 
cientissime portaerei inutilizzate per mancanza sdi aeroplani. 
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UFFICIALI PILOTI DELL'AERONAUTICA STATUNITENSE (da «Naval 
Institute Proceedings », Febbraio 1948), 


L’ Aviazione statunitense conta di reclutare due terzi dei suoi futuri piloti dalla 
Accademia Militare di West Point e dall'Accademia Navale di Annapolis, l’altro. 
terzo potrà essere prelevato dalla Guardia Nazionale (College Flying Units) e dal 
personale di bassa forza dei tre servizi armati, Pertanto, secondo gli attuali piani, 
non verrà istituita alcuna Accademia Aeronautica a meno che le aliquote prelevate 
da West Point e da Annapolis si dimostrino insufficienti. 

L'intenzione del!’ Aviazione statunitense di usare le due vecchie Accademie 
come fonte per i suoi futuri piloti è basata su due motivi principali: 


— speranza che un tale sistema produca un benefico effetto per quanto ri- 
guarda l'unificazione delle tre Armi; 


— indubbio desiderio di fare delle economie sui fondi assegnati, o per lo 
meno di posporre la data per la costruziune di una terza Accademia. 


Gli ufficiali usciti dalle due vecchie Accademie Militari non sono stati solamente 
i Capi principali delle forze di superficie, ma nella stessa nuova organizzazione della 
Aeronautica questi ufficiali, provenienti da West Point e da Annapolis, occupano: 
oggi i posti più importanti. 


MOTORI D’AEROPLANO AD ENERGIA ATOMICA (da « The Aeroplane »). 


La rivista « The Aeroplane » informa che si ha conoscenza di prove effettuate, 
presso l’impianto per l’energia atomica di Oak Ridge, per conto della « Fairchild 
Engine » e della « Airplane Corporation », con un motore d’aeroplano impiegante 
l'energia nucleare. i 

Dai primi esperimenti risulterebbe non vi sia presentemente speranza di pro- 
gettare un impianto motore che dia la necessaria sicurezza di funzionamento; esi- 
stono inoltre delle complicazioni per la protezione dell’equipaggio dall'azione nociva 
delle radiazioni sull'organismo umano. : l 

Il peso di un propulsore atomico si aggirerebbe sulle 50 tonnellate, ragione per 
cui l'aereo adatto all'impianto dovrebbe pesare circa 200 tonnellate. 

Vi è però motivo di credere che il motore ad energia atomica diventi in futuro 
una realta, dato il colossale sforzo che gli americani stanno compiendo nel nuovo. 
campo che si è aperto alla civiltà; a conferma dell’importanza che gli americani 
attribuiscono alle realizzazioni nel campo dell’energia atomica, Si ricorda che qual- 
cuno degli impianti nucleari che sorgono negli Stati Uniti occupa superfici di oltre 


50 Km?. 


IMPIEGO DI BOMBARDIERI ATOMICI DA NAVI POBTAEREI (da « The 
« Aeroplane »). 


Informazioni relative ad esercitazioni della nave portaerei Midway fanno sup- 
porre la possibilità d'impiego, da tale unità, di aerei capaci di trasportare una 
bomba atomica. 

L’aeroplano, di grande autonomia, più idoneo allo scopo sembra essere il Lockeed 
P2V Neptune, che pur non essendo espressamente costruito per tale impiego, sembra 
possa decollare dalla Midway mantenendosi sulla sinistra della linea mediana del 
ponte di volo, accorgimento questo, che consente all’ala di rimanere libera dalla 
isola, 
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Siffatta manovra richiede certamente occhio e perizia ma è attuabile come lo 
dimostra il normale esercizio, sulle navi portaerei inglesi, per le manovre di partenza 
e d'atterraggio degli Spearfish e Sea Mosquito. 

Agli effetti dell'impiego da navi portaerei però, il Neptune presenta altri in- 
convenienti relativi all'hangaraggio e all’uso dei montacarichi, ambedue non con- 
sentiti per l'elevato sviluppo alare dell'apparecchio. 

La risoluzione del problema è in ogni modo solamente questione di tempo, in- 
fatti, la Marina americana ha incluso nelle sue future costruzioni navali un certo 
numero di unità sperimentali, fra le quali compare una nave portaerei da 80.000 tan- 
nellate il cui approntamento è previsto entro i prossimi cinque anni. 

La costruzione di questa unità ‘fa parte dei piani destinati a rendere normale 
l’impiego, di bordo, di aerei atti al trasporto della bomba atomica; la sua costru- 
zione quindi è strettamente collegata allo sviluppo dell’aereo, con propulsore a tur- 
bina, che ‘sostituirà it Neptune, 

Secondo l’articolista, sarebbe conveniente addivenire alla costruzione di un tipo 
del tutto nuovo di portaerei, senza hangar e senza isola, di tonnellaggio ridotto, 
ma di ampissimo ponte di volo sul quale, tre n quattro aerei del tipo A.W. « Ala 
Volante », armati ciascuno con nna bomba atomica, possano essere trasportati e te- 
nuti pronti, in coperta, per l’impiego. 


LOCKHEED P. 80 A - CACCIA A REAZIONE (da « Journal of the Acronautical 
Sciences », Dicembre 1947). 


Il P 80 A è il primo aereo tattico a reazione americano, per il segreto che cir- 
condava la sua progettazione e costruzione, è stato solo ora possibile averne qualche 
conoscenza. 


I SETTI = at i saint sey k mE —— 


Lockheed P-80 A. 


Quando la guerra rese evidente che solo un aereo a reazione avrebbe potute 
opporsi ai nuovi apparecchi tedeschi dei tipo Me 262, Aviazione dell'Esercito inca- 
ricò la Lockheed di costruire un caccia a reazione. Sebbene il problema non fosse 
nuovo all'importante, casa di costruzioni aeronautiche, non apparve possibile una 
rapida realizzazione dell’aeroplano richiesto; fu,percid deciso di costruire un tipo 


ite 
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sperimentale utilizzando un motore a reazione inglese, Nacque così, in 141 giorni, 
PXP 80 dotato di motore Havilland Halford, capace di una spinta di 1.125 kg. 

In un secondo tempo, all’approvvigionamento dei reattori adatti, provvide la 
General Elettric con l'americano I-40, Di esso fu dotato l’XP 80 A che raggiunse il 
teatro di guerra europeo verso la fine del conflitto. 

Per PXP 80 A furono adottati i seguenti accorgimenti indiscutibilmente van- 
taggiosi: parte poppiera della fusoliera staccabile, possibilità di rapida sostituzione 
del complesso motore, cabina di pilotaggio stagna, freni sulla fusoliera, sistema per 
il fissaggio di serbatoi supplementari o bombe all’estremità delle ali, sistema auto- 
matico per il cambio del serbatoio dj servizio, antenna radio interna, alimentatore 
automatico per il motore. 


XP 85 - CACCIA A REAZIONE « PARASSITA » PER LA DIFESA DI GROSSI 
BOMBARDIERI (da « Aviation Week », Dicembre 1947), 


` 


Il nuovo caccia parassita dell’ Aeronautica americana, Mc Donnell XP 85 è 
pronto per le prove di volo all’aeroporto della Compagnia a Lambert - St. Louis. 

Il primo lancio avverrà dalla pancia di una superfortezza Boeing B. 29 modi- 
ficata. Il parassita è destinato ad essere impiegato con il grosso bombardiere Con- 
vair B. 36-A non ancora pronto per le esperienze, 


Curtiss F 9 C - « Sparvier» 
Caccia parassita impiegato sui dirigibili « Akron» e « Macon > 


Il minuscolo caccia ha una apertura d'ali di 6 metri ed è lungo 4,5 metri. 
Le ali sono ripiegabili per lo stivaggio nella fusoliera del bombardiere e vengono 
aperte fuori dalla fusoliera sul trapezio di lancio, Il propulsore è un turboreattore 
Westinghouse 24-C assiale capace di nna spinta di 1.500 chilogrammi. Il peso to- 
tale dell'apparecchio è di 2,5 tonnellate; velocità massima superiore ai 1000 Km/h; 
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tangenza 13.000 metri; velocità di salita di gran lunga superiore a quella di ogni 
altro caccia moderno; armamento di 4 mitragliere. 

L’XP-85 è dotato di uncino per l’agganciamento in volo all’apparecchio madre, 
simile a quello del caccia Curtiss F9 C-2 « Sparvier », impiegato su dirigibili. 

La costruzione del nuovo parassita ha posto eomplessi problemi di stabilità 
e di guida dovuti alla forma della coda, alla fusoliera estremamente corta ed alle 
ali a freccia. Tali problemi sembrano risolti dopo numerose pazienti prove, ma il 
nuovo contratto dell’ Aeronautica americana con la Mac, Donnell, dimostra l’inten- 
zione di effettuare esperimenti ancora più completi per accertare le effettive pos- 
sibilità del caccia parassita come armamento difensivo di un bombardiere di grosso 
tonnellaggio, 

Il Generale George C. Kennedy, Comandante dell’ Aviazione strategica ameri- 
cana, che dirigerà lo sviluppo e l’impiego del B-36A, è dubbioso circa le possibilità 
del caccia parassita, per le difficoltà di ricupero dell’aereo alla fine della sua scarsa 
autonomia, circostanza che si potrebbe presentare quando l'aereo madre è ancora 
soggetto ad attacchi nemici. Il Generale ritiene inoltre che i tre caccia parassiti 
dei quali è previsto ‘imbarco sul B-36A costituirebbero un grave ingombro a tutto 
detrimento per il posto disponibile per le bombe. 


aa 


« Mercator »: è il più recente aereo da ricognizione costruito dalla Glenn L. Martin Company. 
Caratteristica principale di questo aeroplano è il complesso propulsore costituito da due 


motori a reazione e da due motori alternativi che gli consentonu una velocità massima di 
oltre 500 km/h. 


IL « PICCOLO ENRICO» ELICOTTERO A STATOREAZIONE DELLA 
MC. DONNELL (da « Aviation Week », Gennaio 1948), 


La Me. Donnell Aircraft Corp., in seguito a contratto per ricerche stipulato 
con l'Aeronautica americana, ha costruito il primo elicottero a statoreazione (pro- 
pulsore a reazione privo di turbina e di compressore. L'apparecchio, che ha seguito 
con successo i voli sperimentali, è stato battezzato « Piccolo Enrico » dal titolo 
del libro di Eleonora Grahm, che racconta la storia di « Henry The Helicopter ». 


Il minuscolo apparecchio è attualmente solo un aereo sperimentale per lo studio 
e lo sviluppo del progetto. 
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Il movimento de! rotore è dato da 2 statoreattori montati sulla punta delle 
pale dell’elica. Non vi sono perciò sistemi complicati di trasmissioni della potenza 
meccanica e meccanismi in rotazione, e non v’e sopratutto la coppia antagonista. 
Questa semplificazione ha permesso di ridurre sensibilmente il peso del complesso, 
perchè gli alberi di trasmissione, gli accoppiamenti, gli organi di comando e i con- 
trorotori sono pesanti, costosi, e hanno sempre dato gravi preoccupazioni ai co- 
struttori di elicotteri. L'elicottero pesa solamente kg. 140 ed ha portato un peso 
utile di kg, 135, esso è costituito da una semplice armatura tubolare d'acciaio, dal 
rotore e da un largo timone per la guida in direzione. 

L'elicottero a statoreattori presenta numerosi e difficili problemi, che sono stati, 
in massima, tutti superati dagli ingegneri della Mc. Donnell, guidati da Costan- 
tino L. Zakhartchenko, ingegnere capo per gli elicotteri. 


Gli statoreattori, noti anche sotto la denominazione di « autoreattori » o 
« ram-jet » o « athodyd » (da Aero - Thermo - Open - Dynamic - Ducts), non hanno 
meccanismi. in movimento (compressore, turbina); ma l’aria compressa necessaria 
per la combustione deriva dalla trasformazione della velocità periferica in pres- 
sione, operata in un tubo divergente. 

Sulla estremità delle due pale, sono situati gli statoreattori, che esigono per fun- 
zionare una velocità relativa dell’aria di almeno 185‘sec. A piena potenza, la velo- 
cità periferica delle pale del « Piccolo Enrico » supera questo valore, ma tuttora 
studi e prove sono rivolti al conseguimento di una più alta pressione — pressione 
che dipende dalla velocità periferica — e alla determinazione delle pale di mas- 
sima efficienza, ; 

Per l’avviamente, occorre un mezzo ausiliario, poichè nessun reattore forni- 
sce spinta apprezzabile per velocità inferiori ai 184 m/sec, Progettato per una 
velocità di avanzamento di 160 km/h, il « Piccolo Enrico» ha già realizzato in 
numerosi voli, la velocità di 80 km'h. 

Le pale sono lunghe m, 2,7. Ogni reattore, di acciaio resistente alle alte tem- 
perature, pesa kg. 4.5. Sono occorsi tre anni di lavoro o di prove per l’appronta- 
mento di questi reattori nelle officine della Mc. Donnell. 


420 RIVISTA MARITTIMA 


— 


Carburante è il propano liquido, contenuto in due serbatoi, uno per lato della 
struttura. A poppa sono sistemati, un piccolo riscaldatore a combustione per il 
carburante, prima deil’ immissione nel turboreattore, e un tubo di scarico per te- 
nere lontani dal pilota i gas esausti. 

Durante il volo normale, la forza centrifuga è sufficiente ad alimentare i reat- 
. tori alla pressione necessaria per la regolare combustione del carburante. 

Il contratto dell’Aeronautica americana è del giugno 1946 e il primo elicot- 
tero ha volato il 5 maggio 1947; il prim.tivo progetto ha subito e subirà ancora note- 
voli variazioni. 

J voli di prova sono stati eseguiti da Charles R. Wood Ir., gia Capitano di Cor- 
vetta, incaricato dei voli di prova «egli elicotteri alla base aeronavale di Patuxent 
e ora capo pilota collaudatore e direttore dei contratti di elicotteri della Mc Donnell. 

Vaste e attraenti possibilità sono riconosciute all'elicottero a statoreattori. seb. 
bene oggi possano apparire grave ostacolo al suo impiego commerciale e militare lo 
alto consumo di combustibile. 

Gli ingegneri dell'Aeronautica americana e della Mc Donnel! ritengono che lo 
apparecchio meriti ulteriori ricerche, rivolte anche all'uso della benzina commerciale 
invece del propano. 

Il pioniere dell'elicottero a reazione è stato il tedesco Dobbhof, il cui progetto 
mostrava un normale 3Sak toro termico con un condotto che seguiva le pale fino alla 
loro estremità. 


« Sikorsky S 52 »: è un elicottero biposto dotato di motore Franklin da 178 HP; peso lordo 850 
kg.; autonomia 420 km.; velocità di crociera 140/h. 


ELICOTTERI PER LA FLOTTA ida « Army and Navy Journal », 14 Febbraio 1948). 


CI 


Y stato annunciato che la Marina americana sta studiando l'opportunità di 
dotare le unità navali di elicotteri per missioni di soccorso, trasporto e osservazione. 

La Marina ha, infatti, recentemente ordinato 200 elicotteri d’osservazione HO 38; 
con essi. disporrà di 88 elicotteri di vario tipo, adatti all’impiego sulle portaerei e 
nelle basi marittime. 

La Marina continuerà a sviluppare e a integrare i suoi programmi con l’im- 
piego di elicotteri di sempre migliori caratteristiche di adattabilità a vari impieghi 
di sicurezza. 

Le unità navali stanno impiegando elicotteri da più di un anno in una base 
sperimentale. 


i 
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L'HO 38-1 fu usato giù nell'operazione « Highjump » antartica, lo scorso in- 
verno, e un elicottero HTL e due elicotteri HO 3S sono ora impiegati per ricogni- 
zione e trasporto dalla « Task Force » che opera nell’Antartico. 


TIRI DI LANCIO DA CACCIA A REAZIONE (dalla rivista « Flight », 4 Dicem- 
bre 1947), 


E’ stato reso noti di recente che il 56° Gruppo da Caccia della Aeronautica ame- 
ricana, dotato di Lockheed P. 80 « Stella cadente », ha centrato il 55% dei colpi 
sparati in volo contro bersaglio a terra e il 37%, dei colpi sparati pure in volo contro 
bersaglio aereo. 

Simili risultati sono stati ottenuti anche in Inghilterra con i Meteors. 

Con ciò, l’aereo a reazione si è dimostrato eccellente e solida piattaforma per 
mitragliere, il che compensa in parte le difficoltà dovute all’alta velocità di tali 


aerei, 


GRUMMAN ANFIBIO JR2F-1 « ALBATROS » (da « Aviation Week »). | 


La Grumman, che ha al suo attivo una lunga serie di successi in fatto di appa- 
recchi anfibi, ha recentemente completato, per conto della Marina americana, lo 
JR2F-1 « Albatros ». 


i RP 5 te y” 
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Caratteristiche: 2 motori Wright Cyclone da 1425 HP - Larghezza 24 metri - Lunghezza 18 
metri - Altezza 6,9 metri - Peso lordo 11,3 tonn. - Max velocità 370 km/h - Velocità di 
crociera 290 km/h - Max quota 7.500 metri. 


Si tratta di un apparecchio da trasporto, derivato da tipi precedenti, a con- 
fronto dei quali l’Albatros presenta indiscutibili vantaggi di portata, velocità e 
percorrenza, 

Lo JR2F, di cui è previsto l’impiego per il servizio ausiliario della flotta, è capace 
di trasportare un carico dj 2 tonnellate oppure 14 persone, più l’equipaggio costi- 
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tuito da 3 uomini; può essere adibito al servizio trasporto feriti e a tale scopo pos- 
sono esservi sistemati 16 lettighe; inoltre una speciale attrezzatura rende l'aereo 
idoneo ai trasferimenti. in mare, di personale. Per il carico e lo scarico di merci 
esistono pratici mezzi meccanici. 

La sistemazione anfibia sottrae all’Albatros una tonnellata di carico utile. 


ESPOSIZIONE INTERNAZIONALE AERONAUTICA DI NEW YORK (Notizia 
« U.S.I.S. »). 


Un'esposizione aeronautica internazionale sarà tenuta a New York, dal 31 lu- 
glio all’8 agosto di quest'anno, per le celebrazioni del centesimo anniversario della 
« Più grande New York ». 

L'esposizione, alla quale saranno invitati a partecipare anche i paesi stranieri. 
sarà tenuta al nuovo Aeroporto internazionale di Idlewild, che verrà inaugurato in 
questa circostanza. 


RUSSIA 


L'ENIGMA RUSSO (da «Interavia », Febbraio 1948). 


In occasione della « Giornata dell’Ala Rossa », che ebbe luogo a Mosca nello 
agosto 1947, il Maresciallo dell Aria Verchinine, dichiarò che la tecnica aeronautica 
russa è superiore a quella delle nazioni dell'Occidente delle quali non teme i pro- 
gressi previsti per il futuro. 

L'incredulità straniera .nei confronti della tecnica aeronautica russa, deriva dal 
fatto che l'opinione pubblica mondiale giudica i russi incapaci di creare e ritiene 


in conseguenza che la loro produzione segua semplicemente il progresso straniero 


anzichè avere un proprio indirizzo originale. Tendenze di tale genere giustificano un 
certo scetticismo nei confronti dell'efficienza bellica di un apparato militare; di- 
fatti: la recente esperienza di guerra ha dimostrato che un altro paese, il Giappone. 
abilissimo nell'osservare, apprendere ed applicare le idee e le realizzazioni altrui. 
non è riuscito con questo sistema a conservare il posto d'avanguardia necessario al 
mantenimento del dominio dell’aria. Alla prova dei fatti, il Giappone ha realmente 
rivelato una notevole inferiorità anche qualitativa di mezzi, al paragone delle na- 
zioni antagoniste, le quali, in virtù dello spirito creativo dei loro tecnici, poterono 
portarsi all'avanguardia in ogni settore della produzione aeronautica. 

L'attuale situazione russa è in realtà un pò diversa da quella giapponese nel 
1945; durante la seconda guerra mondiale, la Russia ha potuto con l’aiuto degli al- 
leati far sorgere una industria propria, sul modello americano, utilizzando frequen- 
temente persino tecnici americani; inoltre, e questa considerazione e forse più im- 
portante ancora, buona parte delle industrie dei tecnici aeronautici germanici sono 
presentemente in mano russa e della utilizzazione di essi non ci sono dubbi. Risulta 
infatti che presentemente sono in studio o in prove nell’U.R.S.S. una grande quan: 
tità di aerei a reazione, di concezione nuova, dotati di armamenti modernissimi; 
ora. se si considera che alla fine della guerra la Germania disponeva come aerei a 
reazione dei Messerschimitt 163 e 262, ed aveva presso le sue principali case aeronau- 
tiche piani avanzati di studio per apparecchi modernissimi, e si associa a tale fatto il 
probabile esodo di maestranze e tecnici tedeschi verso la zona industriale degli Urali. 
è facilmente arguibile che la Russia persegue una politica analoga a quella usata dai 
giapponesi, utilizza cioè, per necessità, piani e tecnici stranieri per migliorare la pro- 
pria produzione incapace di portarsi all'altezza dei tempi con le sole forze proprie. 
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La « Giornata dell’Ala Rossa », attesa con interesse, dagli spettatori stranieri,. 
ha confermate queste supposizioni con la presentazione degli esemplari che presero 
parte alla parata aerea. Fra gli aerei presentati i più notevoli sono: 

— il quadrimotore TU-70, attribuito al costruttore A.N. Toupolev, capace 
di 72 posti per passeggeri allogati in due scompartimenti; la somiglianza di tale ap- 
parecchio col bombardiere americano Boeing B-29 è evidentissima, di quest’ultimo 
si osserva perfino il muso rivestito di materiale trasparente per l’osservazione; 

— ‘il caccia MIG-5, costruttore Mikojan, dotato di motore a doppia stella e 
di singolo propulsore a razzo sistemato in coda; 

— un secondo cacciatore, del quale si ignorano le caratteristiche, attribuito al 
celebre costruttore Lavotchkine, dotato di due gas turbine montate sulle semiali 
con gli scappamenti al livello del bordo d'uscita e l'armamento costituito da due 
mitragliere pesanti nel muso; 

— è comparso anche un terzo tipo di caccia dotato di motore stellare, portante 
sotto ciascuna semiala, un reattore o propulsore supplementare a razzo. 

Interessante è sembrato pure l'elicottero bimotore (9 cilindri a stella) « Omega » 
progettato da Bratoukine. 

Nessuno di questi apparecchi è però di tipo veramente originale, nè può essere 
comparato alla produzione anglo-americana attuale; alcuni particolari farebbero 
anzi supporre si tratti di specie di incroci, fra i prodotti dell’occidente e quelli dello 
‘oriente, per i quali siano stati utilizzati il turboreattore Junker Jumo 004, B.M.W. 003 
e il propulsore razzo Walter, ambedue di concezione tedesca. 

Nei confronti del più grande problema aeronautico d'attualità: il superamento 
della barriera del suono, nulla indica che la tecnica russa tenda ad affrontarlo, per 
quanto l’agenzia sovietica d’informazioni abbia gia comunicato l’esecuzione di voli a 
velocità sonica, 

In sostanza l’incognita russa nei riguardi del materiale aereo sussiste sempre: 
da una parte, la propaganda annuncia conseguimenti dello stesso livello di quelli 
raggiunti dai Paesi dell’occidente, dall'altra, si presentano apparecchi di scarsa ori- 
ginalità che mostrano evidenti caratteristiche di tipo straniero con qualche dispo- 
sitivo nuovo, ma nell’insieme, in regresso di due o tre anni rispetto alla più evoluta 
produzione dell'occidente. 

Queste contraddizioni non escludono però delle importanti possibilità; esistono 
notevoli progetti germanici non maturati, quale quello di Lippish, tendente allo svi- 
luppo del Me. 163, che indicano la via del progresso; però, quand’anche una ripro- 
duzione di tali tipi consentisse ai russi di violare la barriera del suono, da questa 
conquista, alla produzione in serie di apparecchi sonici, il passo rimane sempre molto 
grande. 

Quantitativamente invece, secondo concordi pareri americani, sembra che la 
produzione aeronautica russa si aggiri sulla cospicua cifra di centomila apparecchi 
all'anno (nel 1947) e che l'aviazione militare comprenda 46.000 aeroplani, ma il peso 
di questo colossale apparato è inficiato dalla certezza che dalla metà del 1945 in poi 


non vi sia stato un solo indizio in una produzione qualitativamente nuova e 
‘progredita. 


SVEZIA 


AVIAZIONE MILITARE (da « Forces Acriennes Françaises ». Gennaio 1948). 


L’essersi risparmiata gli orrori della seconda guerra mondiale, ha reso la 
Svezia concia che una eccessiva debolezza non le avrebbe consentito anche in futuro 
di conservare la propria neutralità. 
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Perfettamente consapevole che in nessuna circostanza essa potrebbe trarre un 
appoggio adeguato dai Paesi limitrofi quali la Danimarca e la Norvegia, militar- 
mente molto deboli, la Svezia persevera in uno sforzo di preparazione della sua ditesa 
basato essenzialmente sulla Aviazione. 

L'Arma Aerea svedese è così assurta, silenziosamente, al rango di una potente 
forza armata sia nei riguardi del numero che della qualita degli apparecchi che la 
compongono, 

L’ Aeronautica militare svedese, indipendente fin dal 1926, è posta al comando 
di un Capo di Stato Maggiore responsabile di fronte al Ministro della Difesa 
Nazionale. 

Territorialmente la Svezia è suddivisa in cinque zone aeree; alle zone fanno capo: 
4 brigate d'Aviazione che comprendono globalmente 18 gruppi denominati anche 
« flottiglie ». Ogni flottiglia si compone di un Comando (Stato Maggiore, Sezione 
meteo, Sezione trasporti) e di 4 squadriglie da 12 apparecchi costituenti 4 pattuglie. 

Gli aerei di linea si aggirano sulle 900 uuità suddivise in: 500 caccia, 200 bom- 
bardieri, 100 apparecchi da ricognizione e da osservazione, 50 siluranti e 50 appa- 
recchi per l’impiego dalle navi. Oltre a questi esistono 500 apparecchi di riserva e 
300 per le scuole e servizi ausiliari. 

Il materiale di volo proviene in parte da fabbricazione nazionale e in parte 
da acquisti effettuati in Inghilterra e negli Stati Uniti sopratutto per quanto ri- 
guarda la caccia. Fra i cacciatori prevalgono i tipi: North American P. 51-D. 
« Mustang » (chiamato in Svezia J-26), il Republic P. 35 (chiamato J-9), ad essi si 
aggiungono apparecchi di fabbricazione nazionale (cellula svedese e motore straniero 
costruito in Svezia sotto licenza), quali lo .J-21 e lo J-22, che possiedono entrambi 
qualità e armamento apprezzabili. Nella specialità caccia compare anche il De Havi! 
land « Vampire » a reazione importato dall Inghilterra e lo J-21 R., derivato dallo. 
J-21, che è stato concepito, costruito e messo a punto, da ingegneri svedesi, utiliz- 
zando un reattore inglese De Havilland « Ghost » o « Goblin » importato e fabbri- 
cato dietro licenza. Lo J-21 R. richiama nelle linee generali il « Vampire » al quale 
rassomiglia sensibilmente nelle caratteristiche aerodinamiche e nell’armamento. 


Quanto sopra esposto indica lo sforzo fatto dalla Svezia negli ultimi sette anni 
in campo aeronautico e il valore odierno della sua Aviazione difensiva, di cui una 
quinta parte è già montata su acrei di primissimo ordine. 

Le altre specialità dell Aeronautica militare svedese, benchè meno favorite del- 
l’Aviazione da caccia, rappresentano esse pure una forza notevolissima di valore 
militare tutt'altro che trascurabile. 

Tl bombardamento leggero e medio, è rappresentato da apparecchi svedesi quali 
il monomotore B. 17 e il bimotore B., 18. GE aerei siluranti e i ricognitori dell’ Avia- 
zione Navale sono invece di origine tedesca (ME 114 e 115). 

Non disponendo presentemente la Svezia di truppe aerotrasportabili, le unità 
da trasporto sono di piccolo tonnellaggio, ma è prevista all'occorrenza l’utilizzazione 
del bimotore americano Beechcraft 18. 

Il personale che è stato sensibilmente ridotto dalla fine della guerra in Europa. 
ammonta a circa 11.000 uomini compresi 1.100 ufficiali. 

Gli aeroporti e le basi per idrovolanti ammontano a un centinaio circa. 
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ARGENTINA 


VOLI VERSO IL POLO ANTARTICO (da « Boletin del Centro Naval», Di- 
cembre 1947). 


Il 13 novembre 1947 un aereo Douglas della Marina Argentina compì un volo 
senza tappe sul circolo polare antartico partendo dall’aerodromo di Pietrabuena. 
Si tratta del primo volo compiuto sulla regione polare partendo dal continente ame- 
ricano; la durata è stata di 15 ore e mezza. ll velivolo, attraversando una zona par- 
ticolarmente infestata dal cattivo tempo. ha oltrepassato per 50 miglia il punto di 
incontro fra il meridiano 68° ed il circolo polare antartico. 


FRANCIA 


RICOSTRUZIONE DELLE BASI NAVALI (da «La Revue Maritime », Feb- 
braio 1948). 


In Francia si presenta il grave problema della ricostruzione e riattamento delle 
basi navali che furono in gran parte distrutte prima dell'abbandono da parte dei 
tedeschi. 

ll problema va considerato sotto due punti di vista: l'adeguamento della pro- 
tezione delle installazioni ai moderni mezzi di offesa e le disponibilità finanziarie 
della nazione nell’attuale periodo di ricostruzione. 

I mezzi di offesa hanno subito un notevole potenziamento sia per la maggiore effi- 
cacia del potere esplosivo, sia per la comparsa di nuovi metodi di distruzione, quali 
quelli derivanti dalla bomba atomica. che provocano sia fenomeni di disintegrazione 
sia fenomeni di notevoli turbamenti delle acque del sorgitore. 

Glì orientamenti costruttivi degli impianti sono i seguenti: 

— costruzioni alla superficie che comprendono: attrezzature leggere e nor- 
mali che non offrono protezione; attrezzature leggere (generalmente in ferro) smon- 
tabili, anch'esse prive di caratteristiche protettive, ed infine costruzioni pesanti in 
cemento armato che possono resistere più o meno. a secondo dello spessore delle pa- 
reti, agli effetti delle esplosioni; 

— costruzioni sotto il suolo, od in caverne, che comprendono la natura del 
terreno e la copertura (non interiore ai 50 metri) possono resistere a qualsiasi esplo- 
sione ed all'azione delle bombe atomiche. 


Per le costruzioni in caverne tuttavia occorre tenere presenti alcune particolari 
esigenze. Conviene che le installazioni siano fatte in più piani eliminando tutto il lavoro 
e le spese occorrenti per la sistemazione di lunghe gallerie di accesso, ed occorre che 
esse siano effettuate in luoghi abbastanza distanti dal mare, o con gli ingressi so- 
praelevati rispetto al livello medio delle acque, in modo da non essere invasi dalla 
onda provocata dallo scoppio delle bombe atomiche, 
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Si può ritenere che come costo di messa in opera le costruzioni più onerose sono 
quelle alla superficie in cemento armato, seguite da quelle in caverna, il cui costo 
è circa il doppio di quello delle normali installazioni leggere; se però si considera il 
valore degli impianti che debbono essere salvaguardati i! sopraprezzo risulta di un 
decimo, 

Nell’attuale situazione delle basi navali francesi il programma che può essere 
adombrato risulterebbe il seguente : 

Limitare le nuove costruzioni in poche località scelte secondo le necessità opera- 
tive sulle quali si può usufruire di installazioni non distrutte (ve ne sono anche in 
caverne, specialmente per depositi di combustibili liquidi). 

Effettuare il minimo possibile di costruzioni in superficie normali fisse per instal- 
lazioni di scarso valore militare (uttici, caserme), 

Dare maggiore sviluppo alle costruzioni leggere smontabili per officine di limi- 
tata importanza come attrezzi, usufruendo del vantaggio di poterle trasportare al 
caso ove può ritenersi più opportuno anche nel corso della guerra. 

Dare il massimo sviluppo agli impianti in caverna. dato anche che le condizioni 
del terreno sono abbastanza favorevoli nelle località ove sorgono le tradizionali basi 


francesi. 


SERVIZIO METEOROLOGICO (da « Revue Maritime ». Marzo 1948). 


La fregata Laplace ha iniziato nel dicembre 1917 il servizio meteorologico nel 
Nord Atlantico stabilito dalla 0.A.C.I, (Organizzazione dell'Aviazione Civile Inter- 
nazionale). La zona assegnata è di 210 miglia di lato con centro nel punto 39 di 
latitudine Nord e 17° di longitudine Ovest. La nave meteorologica deve procurare 
di mantenersi al massimo nel quadratino centrale che ha 10 miglia per lato. 

Il programma delle osservazioni comprende: 

— due radio sondaggi al giorno. uno alle 1330 e l'altro alle 0130; 

— osservazioni alla superficie alle ore 0600, 0300, 0600, 1800, 2100 di ogni 
giorno; 

— varie misure del vento con palloni sonda; 

— previsioni del tempo. x 

Oltre a ciò è fatto obbligo alle navi stazionanti di procedere alla ricerca ed al sal- 
vataggio degli aerei in pericolo nella zona. 

H Laplace è rimasta in zona poco più di tre giorni per sperimentare gli strumenti 
e l’organizzazione. Per poter compiere integralmente la missione ha ancora hisogzno 
di qualche strumento ed installazione supplementare. 


INAUGURAZIONE DELLA SCUOLA DI GUERRA 


ll 5 gennaio 1918 è stata inaugurata la nuova sessione della scuola di guerra 
navale alla quale si suno presentati 110 candidati, 


DICHIARAZIONI DEL MINISTRO DELLA MARINA FRANCESE (da « Marina ». 
15 Aprile 191%). 


Il Ministro della Marina francese, M. Joannes Duprax, interpellato dal gior- 
nale « Marina » al suo ritorno da una ispezione nelle principali basi navali, ha dato 
alcune risposte sulla organizzazione della Marina da guerra francese. Sul punto: 
se convenga impegnare somme. che risultano abbastanza forti per il mantenimento 
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Gi navi ormai sorpassate, e se è esatto che il governo sia titubante nell’assegnare dei 
grossi effettivi alla Marina. data l'incertezza del futuro materiale, ha risposto che 
l’attuale materiale è necessario per soddisfare alla missione affidata alla Marina di 
proteggere la sicurezza della nazione. D'altra parte il.materiale navale è simile a 
quello delle altre nazioni e si è tenuto conto dei progressi della tecnica nei lavori di ri- 
modernamento effettuati. Probabilmente l’evoluzione di questo materiale procederà 
con ritmo accelerato, ma gli organi tecnici e scientifici seguono questa evoluzione e 
si può ritenere che si va incontro ad un periodo di messa a punto che si cercherà di 
rendere il più breve possibile, L'attuale bilancio della Marina è di 48 miliardì di 
franchi e rappresenta una piccola percentuale delle spese militari; il naviglio da com- 
battimento è rappresentato da 280.000 tonnellate; questo materiale ha un valore 
attuale che non si può disconoscere, 

Sulla questione della costruzione della n.p.a. P.A. 28 ha affermato che nel bi- 
lancio in corso sono assegnati 142 milioni per questa unità, il che consentira di definire 
gli studi e di effettuare le prime ordinazioni dj materiali, In seguto, con la celerità 
dei lavori, sarà riacquistato il tempo trascorso, che non è perduto, perchè ha per- 
messo di affrontare i! problema ne! modo migliore. 

Il Ministro è stato anche interpellato sulla convenienza di eliminare gli uffici 
tecnici militari a profitto delle ricerche scientifiche. Egli ha osservato che un errore 
affermare una mancanza di collegamento fra questi uffici ed i centri scientifici, e 
che d’altra parte è necessario che essi esistano perchè fin dal tempo di pace è indi- 
spensabile che tali uffici provochino il miglioramento delle armi e dei servizi. Alla 
ultima questione, relativa alla preparazione alla vita civile del personale delle spe- 
cialità cannoniere e timoniere è stato risposto che la Marina si preoccupa realmente 
di dare a questi giovani un supplemento di istruzione in modo che possano, lasciata 
la divisa, trovare una via nella vita civile. | 


GRAN BRETAGNA 


LA FLOTTA DEL PACIFICO (da « Revue Maritime », Marzo 1948). 


L’incrociatore Gambia, il posumine veloce Maneman e quattro sommergibili, 
che facevano parte della flotta del Pacifico, sono rientrati in Inghilterra. Sembra 
quindi che attualmente le navi britanniche in questo Oceano siano ridotte a due in- 
crociatori ed a quattro o cinque piccole unità. 


SOMMERGIBILE « AMBUSII ». 


Il sommergibile Ambush, gemello dell’Alliance che recentemente ha compiuto 
una crociera di lunga permanenza sott'acqua lungo le coste dell’Africa Occidentale, 
è partito da Rthesay diretto in Oceano Glaciale Artico. Esso compirà in questo mare 
esperimenti di prolungata immersione, I due sommergibili sono muniti di schnorkel 
tipo tedesco, però non rientrabile come i periscopi. ma abbattibile, 


LA FLOTTA IN ARMAMENTO (da « Revue de Defense Nationale », Aprile 1948). 


A causa delle drastiche riduzioni del bilancio della Marina (153 milioni di ster- 
line; diminuito di 44 rispetto al precedente) e quindi della diminuzione degli effet- 
tivi, le navi da combattimento che risulteranno armate sono soltante 82. così divise: 
2 n.b.; 4 n.p.a. leggere; 16 incrociatori; 34 ce.tt.; 26 sommergibili. Da notare inoltre 
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che le due corazzate non avranno gli effettivi al completo fino al settembre. che una 
n.p.a. non sarà pronta che entro l’estate, ed . un'altra in data da definirsi. e che 
6 incrociatori e 16 cc.tt. non hanno tutti i loro mezzi pronti all'impiego. 


NAVE DA GUERRA IN ALLUMINIO (« Giornale d’Italia » 8 Maggio 1948). 


FE’ stata in questi giorni varata in Gran Bretagna dopo mesi di segreto lavoro 
sperimentale la prima nave interamente in alluminio, 

Si tratta di una motosilurante espressamente costruita per la Marina da guerra 
britannica lunga circa 23 metri e larga 6. 

La lega di alluminio impiegata per la costruzione pesa circa un terzo dell'ac- 
Cialo per cui il risparmio realizzato nel pesa consentirà di aumentare la velocità, la 
autonomia e l'armamento della nave. 

Il motore a combustione interna normale è sufficiente da imprimere una forte 
velocità, ma i futuri modelli verranno probubilmente azionati da un complesso di 
turbine a gas il che renderà possibile il raggiungimento di velocità notevolmente 
superiori. | 

L’Ammiragliato fa presente che essa è probabilmente la prima nave costiera in 
lega metallica leggera che sia stata costruita nel mondo. 


ITALIA 


MONUMENTO AI SOMMERGIBILISTI CADUTI IN GUERRA. - 


A Taranto il 2 maggio si è svolta la cerimonia dello scoprimento di un Monu- 
mento ai Sommergibilisti che nella guerra 1940-45 hanno immolato la vita per la 
Patria. l 
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Dei 135 sommergibili impiegati dalla Marina italiana, 84 sono affondati; e sulla 
fine di alcuni di essi permane il mistero; 3500 uomini degli Stati Maggiori e degli 
equipaggi sono scomparsi con le loro unità. 

Il monumento sorge a Taranto di fronte alla Caserma Sommergibili ed è costi- 
tuito da un sobrio basamento sul quale è collocata la torretta del sommergibile Cagni, 
veterano della guerra nelle acque dell'Oceano Atlantico, donde rientrò in Italia per 
partecipare alla guerra di liberazione. 

Hanno presenziato alla cerimonia, il Sottosegretario di Stato alla Difesa, il 
Capo di Stato Maggiore della Marina, alte autorità della Marina Militare, rap- 
presentanze militari, reduci sommergibilisti e congiunti degli eroici caduti. 


CROCIERA DEL CORSO TELECOMUNICAZIONI. 


Presso la « Scuola Aeronautica di Applicazione » a Firenze (Colonnello A.A.R.N. 
Giovanni Padua), si stà svolgendo un importante corso di telecomunicazioni al quale 
partecipano, come frequentatori, oltre a numerosi Ufficiali Superiori della Aeronau- 
tica Militare anche alcuni Ufficiali di Marina. 

Nella seconda decade .di maggio, l’intero corso telecomunicazioni, sotto la guida 
del Comandante la scuola, ha effettuato una crociera aerea, sul territorio nazionale, 
per la visita ai nuovi importanti impianti aeroportuali adibiti ai « Centri di Assi- 
stenza al volo » e al « Servizio Assistenza Traffico Aereo »; furono inoltre visitati 
gli impianti delle industrie elettroniche e delle telecomunicazioni site nella zona 
di Milano, nonchè i padiglioni di carattere tecnico aeronautico della Fiera Cam- 
pionaria. 

Per la crociera furono messi a disposizione due S. 82 opportunamente attrezzati; 
essa ebbe svolgimento regolare, sebbene ostacolata da avverse condizioni meteoro- 
logiche. Ebbe la durata di una settimana con non più di 10 ore di volo. 

Analoga crociera sarà svolta per gli Ufficiali frequentatori del corso per il 
Servizio Assistenza Traffico Aereo (S.A.T.A.) che effettuato anche essi gli studi teo- 
rici presso lo stesso Istituto. 


C.T. ALPINO. 


Il c.t. Alpino, affondato a La Spezia durante il bombardamento aereo del 
19 aprile 1943, dopo ripetuti tentativi, è stato recuperato ed immesso in bacino di 
carenaggio per le verifiche e i lavori del caso. 


RUSSIA 


NOTIZIE SUGLI EFFETTIVI E SUI SOMMERGIBILI (da « The Rome Daily 
American », 7 Aprile 1948), - 


N Sottosegretario del Ministero della Marina americana in una conferenza 
stampa ad Atlanta ha affermato che la Russia ha sotto le armi 600.000 uomini, cioè 
100.000 in più della Marina americana. 1 russi posseggono una flotta di 250 sommer- 
gibili dei quali due del tipo tedesco « Mark 21 » capaci di sviluppare la velocità di 
21 nodi, La Marina americana non ha ancora mezzi adeguati per difendersi da queste 
modernissime unità. l i 
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SPAGNA 


SITUAZIONE DELLA FLOTTA (da « Le Yacht », 3 Aprile 1948). 


Per quanto la Spagna non sia stata coinvolta nella guerra mondiale la sua 
Marina da un decennio circa attraversa un periodo di crisi. A causa della guerra 
civile ha perduto le due corazzate da 15.000 tonnellate Espana e Jaime I, l'incro- 
ciatore Baleares di 10.000 tonnellate e parecchie torpediniere e sommergibili. Alcune 
delle unità minori sono state recuperate e modernizzate, e la maggior parte di quelli 
rimaste a galla ha subito avarie e danni per i quali sono stati necessari lunghi lavori 
e rifacimenti. i 

Della flotta esistente prima del 1936 sono rimasti: 

— l’incrociatore pesante Canarias; 

—- gli incrociatori leggeri: Al. Cervera, Galicia, Miguel de Cervantes, 
Navarra, Mendez Nunez, Essi sono stati rimodernati, tranne il primo, ed il Mendez 
è stato trasformato in incrociatore contro aereo con un armamento di otto cannoni 
da 120, dieci mitragliere da 37 ed otto da 20; 


— tredici caccia da 1676 tonnellate costruiti fra il 1923 ed il 1932, rimoder- 
nati nel 1940-43; 


— tre caccia da 1160 tonnellate più anziani dei precedenti; 
— tre vecchie torpediniere di 180 tonnellate; 
— otto sommergibili; | 
— sel posamine. 
A queste unità bisogna aggiungere: 


— quattro caccia ex italiani (due « Poerio » e due « Falco »); 
— due sommergibili ex italiani ed uno ex tedesco; 
—- circa 20 motosiluranti (italiane, tedesche e russe). 


Il programma navale che era stato adottato nel 1935 contemplava la costruzione: 
di 12 caccia, 12 sommergibili, 8 posamine, 24 motosiluranti ed una flottiglia di dra- 
gamine. Ma di tutte queste unità soltanto due caccia (Alara e Liniers) e tre som- 
mergibili sono stati messi in cantiere e dopo varie sospensioni e ripresa dei lavori 
fra il 1936 ed 11 1911 stanno per entrare in servizio, | 

Nel frattempo però si venivano progettando nuovi programmi che comprendevano: 
anche la costruzione di navi da battaglia di 55.000 tonnellate ed incrociatori di 
15.000, ma che in conclusione nel 1943 si concretarono nella previsione di nuove 
costruzioni comprendenti soltanto 12 caccia di 2050 tonnellate tipo « Oquendo » e 
12 torpediniere di 1100 tonnellate tipo « Audaz »; dei primi nessuno è stato posto. 
sullo scalo, dei secondi pare che sia stato approntato lo scafo di sei, ma i macchinari 
sono in notevole ritardo . 

La flotta ausiliaria comprende qualche vecchia cannoniera e nave pattuglia; due: 
navi idrografiche, due navi scuola; alcuni trasporti di materiali; otto moderne 
cannoniere di 1710 tonnellate con sei cannoni da 105, otto da 37 e sei da 20; 12 guar- 
dacoste di 462 tonnellate; sette dragamine di 615 tonnellate. 

Gli arsenali per la costruzione degli scafi delle navi da guerra sono al Ferrol 
ed a Cartagena, per le artiglierie ed i siluri, a San Carlos a La C@rraca (Cadice); 
a Cadice e Bilbao vi sono cantieri per le piccole unità. 

L'organizzazione militare territoriale comprende i tre Dipartimenti navali di 
Ferrol, Cadice e Cartagena ed i due Comandi navali delle Baleari e delle Canarie. 
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STATI UNITI 


ORGANIZZAZIONE DEL MINISTERO DELLA SICUREZZA NAZIONALE (da 
« Army and Navy Journal », 13 Dicembre 1947), 


Il Ministro americano dlle Sicurezza Nazionale, Forrestal. ha presentato ai 
primi di dicembre scorso la seconda relazione sull'andamento del processo di unifi- 
cazione dei Ministeri militari. 

I punti più interessanti della relazione sono : seguenti: 


Comitato degli Enti Civili. — E' stato istituito nel novembre 1947 con il com- 


pito di studiare i problemi sulle riserve delle tre forze armatc; ha tenuto diverse 
riunioni ed ha nominato 5 sottocomitati: 

— missioni e compiti; 

— entità, composizione, organizzazione e addestramento; 

— personale; 

— adeguamento, uso comune e uniformità dei mezzi, dei rifornimenti e del-. 
l’equipaggiamento. ` 


— legislazione e contenzioso. 


Comituto delle munizioni. --- Sono stati definiti i seguenti punti, in accordo: 
con il Comitato delle Risorse: 


— gli approvvigionamenti militari, i piani per gli approvvigionamenti in 
tempo di guerra, l’analisi delle necessità militari, compresi i mezzi, il potenziale: 
umano, le materie prime, i materiali finiti e le loro parti, i piani per l'unificazione 
e specializzazione e le attività relative al controllo dei cataloghi e degli inventari, sono 
di competenza del Comitato delle munizioni; 


— il piano annuale della mobilitazione industriale, che deve tener conto 
delle esigenze militari, viene promulgato dal Comitato delle Risorse, al quale sa- 
ranno passati gli studi già fatti, nel campo della stabilizzazione economica e del- 
l’impiego dell'energia umana necessaria alla mobilitazione industriale, da parte 
del Comitato delle munizioni; 


—i comitati di consulenza industriale, per quanto concerne i prodotti finiti 
e le loro parti, continueranno a funzionare presso il Comitato delle Risorse; 


— i criteri direttivi sull’accantonamento dei materiali bellici di difficile ap- 
provvigionamento saranno emanati dal Comitato delle Risorse, mentre l’ammini- 
strazione di essi sarà devoluta al Comando delle Munizioni, 


Nei riguardi dell’assegnazione dei compiti per l'approvvigionamento di alcuni 
materiali di uso comune alle tre forze armate il Comitato delle Munizioni ha ema- 
nato le seguenti norme: 


— ciò che riguarda il materiale ferroviario e gli orologi su cruscotto per aerei 
è di competenza del Ministero della Guerra; 


— ciò che riguarda le navi da guerra, i mezzi di sbarco, i cronometri e gli 
orologi (salvo quelli per aerei) è di competenza del Ministero della Marina; 

— ciò che riguarda il materiale fotografico, fotolitografico. eliografico, è di 
competenza del Ministero dell’ Aeronautica. 


4332 RIVISTA MARITTIMA 


Studi sul reclutamento comune, — FE’ stata richiesta ai tre Ministeri una rela- 
zione sul reclutamento per studiare l'opportunità o meno di eliminare eventuali 
duplicati nel servizio di reclutamento. 


Comitato ricerche e sviluppi. — Sono stati nominati i membri; il Comitato 
sì riunisce per la prima volta nel dicembre 1947 per studiare il programma generale, 
e la definizione dei due sottocomitati: per le scienze mediche, e per le scienze fisiche 
fondamentali, ; 

Nel seno del Comitato Ricerche è già stato istituito il sottocomitato delle: 
Risorse umane, che si compone di quattro sezioni: energia umana; morale; adde- 
.stramento personale; psicofisiologia. 


, 


Varie. — Da notarsi anche: un piano generale di controllo sull'attività am- 
ministrativa; uno studio sulla uniformità dei bilanci preventivi; la creazione di un 
Comitato per la ripartizione delle aree demaniali per usi militari. 


ATTIVITA’ NAVALE (da « Rome Daily American », 14 aprile 1948). 


Nel prossimo giugno la flotta americana dell'Atlantico visiterà il Portogallo 
ancorando nel Tago. Essa si compone della n, b. ammiraglia Missuri di 45.000 ton- 
nellate e di altre 12 grandi unità fra le quali la n.p.a. Coral Sea, con un complesso 
di 15.000 uomini d'equipaggio. La permanenza della flotta nelle acque portoghesi 
sarà di una settimana, 


(Da « Revue Maritime », Marzo 1948), 


La portaerei Wa:ley Forge con quattro cacciatorpediniere ed una petroliera, 
costituenti la Task Force 38, alla fine di gennaio si è recata a Sydney da Pearl Har- 
bour, Sembra che siano state effettuate esercitazioni con le forze navali australiane 

La n.p.a. Midway ha lasciato il Mediterraneo, sostituita dalla Philippine-Sca. 
per entrare in arsenale ed effettuare lavori di rinforzo al ponte di volo per potere 
impiegare aerei più pesanti di quelli attualmente imbarcati. 


BILANCIO (da « Revue de la Defense Nationale », Aprile 1948). 


Il bilancio proposto per la Marina per l'anno dal 1° luglio 1948 al 1° luglio 1949 
ascende a 3.883.799.700 dollari, Gli effettivi saranno di 417.000 fra ufficiali ed equi- 
paggi più 83.000 Marines. 

Si nota che la somma destinata all’aeronautica navale è del 40% superiore 
a quella dell’anno precedente. Oltre a ciò è stata richiesta una somma supplemen- 
tare di 230 milioni di dollari per la costruzione di 4 sommergibili rapidi, per 
rimodernamento di navi e per impostare una nave portaerei, sembra di 60.(4W 
od 80.000 tonnellate, capace di impiegare aerei pesanti. 


SCUOLE ED ACCADEMIE (da « Army and Navy Journal », 13 Marzo 194%). 


Nel prossimo anno sarà tenuto all'Aocademia Navale un corso regolare di 
lingua italiana, Si prevede che vi parteciperanno da 40 a 50 guardiamarina. le 
altre lingue straniere insegnate ell’Accademia sono il francese, il tedesco. lo spa- 
gnolo, il portoghese ed il russo. | 
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{Da « Army and Navy Journal », 6 Marzo 1948). 


La scuola navale « General Line » di Monterey (California) è stata ufficialmente 
aperta alla fine di febbraio 1948 alla presenza di un gran numero di alti ufficiali dei 
vari servizi. 

Partecipavano all'inaugurazione quattro Ammiragli in ritiro che avevano oc- 
cupato importantissime cariche; l’Ammiraglio Richmond Kelly Turner già Coman- 
dante delle forze anfibie nel Pacifico; l’Ammiraglio Richard S.E. che era Capo delle 
‘operazioni navali; il Vice Ammiraglio J.H. Newton che coprì la carica di Jspettore 
Generale della flotta del Pacifico ed il Vice Ammiraglio C.A. Lockwood che ebbe 
il Comando delle forze sommergibili del Pacifico. 

Presenziavano la cerimonia le autorità militari locali. Il Comandante F.T. Wa- 
tkins, direttore della nuova scuola, ricevette dispacci di congratulazioni dal segre- 
tario del Ministero della Marina e dal Capo delle operazioni navali. Il primo si 
.è così espresso: l'apertura della scuola costituisce un’altra maglia nel sistema del- 
l'educazione progressiva che fornisce alla Marina americana ufficiali perfettamente 
formati che ne! passato hanno dato la vittoria e nel futuro terranno alte le fortune 
della nazione in pace. 

Prima di aprire la cerimonia. per la quale l'oratore ufficiale era il Governatore 
-della California, il Comandante Watkins, rivolgendosi allo Stato Maggiore ed 
agli allievi della scuola, sottolineò gli ardui lavori e studi che costituiscono il pro- ` 
gramma dei dieci mesi dell’anno accademico. 


SVEZIA 


PROGRAMMA NAVALE (da « Revue Maritime », Marzo 1948). 


Il programma navale svedese decennale, cioè fino al 1958, però non ancora 
approvato dal Parlamento, contempla la costruzione di quattro CC.TT., dodici ve- 
dette rapide di squadra, quattro vedette minori, sei sommergibili e sei piccoli dra- 
:gamine. 
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NOTIZIE VARIE. 


1) L’Appendice del « Lloyd's Register » 1947.48 che non si pubblicava dal 1939 
è stata alfine inviata agli abbonati. Dalle statistiche sono escluse come al solito le 
navi a propulsione meccanica inferiori a 100 tonnellate lorde ed i velieri inferiori 
a 100 tonnellate nette. Inoltre sotto la voce « India » s'intende la consistenza non 
solo dell’India ma anche del Pakistan. Infine più di 4 milioni di tonnellaggio lordo 
giapponese contenuti nel libro risultano perduti, di modo che le cifre di tale paese 
vanno largamente rivedute. 

Dall’Appendice si rileva che nel giugno 1947 la consistenza mondiale era di 
84.356.257 tonnellate lorde (di cui 17.948.839 appartenevano alla Gran Bretagna e 
Nord Irlanda); il naviglio mondiale superava quindi di 15 milioni di tonnellate 
quello del giugno 1939. Però quasi la metà del tonnellaggio al giugno 1947 (32.890.745) 
era statunitense mentre nel 1939 esso ascendeva a 12.003.028. 

Le altre flotte mostrano le seguenti variazioni rispetto al 1939: 

Russia attualmente 2.164.467 con un aumento di tonnellate 848.701; Ca- 
nadà 1.955.989 (+ 650.728); Cina 649.979 (+391.547); Argentina 591.110 (+278.140); 
Svezia 1.829.992 (+ 248.073); Spagna 1.140.035 (+ 226.137). Il tonnellaggio Pana- 
mense è salito da 717.525 a 1.706.858, quello dell'Honduras da 83.945 a 277.684. Le 
maggiori diminuzioni sono state: Germania attualmente 598.252 (quindi —3.894.456); 
Italia 1.317.155 (—2.131.298); Norvegia 3.761.771 (—1.073.131); Grecia 1.027.101 
(— 753.565); Francia 2.326.864 (— 626.111); Olanda 2.441.359 (— 531.512). 

I mutamenti verificatisi nelle principali marine del mondo tra il 1901 ed il 1947 
sono indicati nella seguente tabella; le cifre mostrano le percentuali in piroscafi e 
motonavi rispetto alla consistenza mondiale: 


NAZIONE | 1901 | 1914 1999 1947 

RETRO SETTI ae ee 
Stati Uniti . . 2. 2... . 4,2 4,5 13,0 36,1 
Gran Bretagna ed Irlanda Nord 50,2 41,6 26,1 21.4 
Norvegia . . . . .. ... 3,4 4,3 7,1 4,5 
Olanda .......... 2,1 3,2 4,3 2,9 
Francia... ..... 4,4 4,2 4,3 ‘2,8 


Notevole l'aumento in questi ultimi anni del naviglio di 4.000 tonnellate e supe- 
riore. Nel 1914 esse erano 3.608, adesso sono 8.669, delle quali 969 di 10.000 ton- 
nellate e più (comprese 49 unità di 20.006 ed oltre). Delle 969 sopra menzionate, 
198 sono inglesi. Oltre la metà dei piroscafi e delle motonavi menzionati nel 
« Lloyd's Register » sono inferiori a 100 tonnellate. 

6.651 navi hanno età inferiore a cinque anni con un tonnellaggio del 43,9% in 
confronto al totale. 12.584 hanno 25 anni e più con un tonnellaggio medio unitario 
di 1.588 tonnellate, contre 5.511 tonnellate per quelle inferiori ai 5 anni. Il 36,8% 
della fiotta di Gran Bretagna ed Irlanda è inferiore ai 5 anni. Aitri paesi che hanno: 
forte percentuale del loro naviglio inferiore ai 5 anni sono: Canada (78,4), 
Stati Uniti d’America (73,7), Belgio (48,7), Grecia (46,3), Svezia (39,1), Italia (37,3), 
Danimarca (35,5), Francia (32,6). 
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Del tonnellaggio registrato in Gran Bretagna e Nord Irlanda 74,7% è inferiore 
ai 20 anni e 65% è inferiore ai 15, la percentuale globale corrispondente degli 
altri paesi è del 69,5 e 62,9. Per quanto si riferisce agli apparati motori si rileva 
che vi sono ora 2.764 piroscafi per 20.715.338 tonnellate torde attrezzati con turbine 
a vapore contro 1.964 per 12.617.958 tonnellate lorde del 1939 e 8:757 navi per 
17.104.959 tonnellate lorde dotate di motori a combustione interna, contro le 7.551 
per 16.918.687 tonnellate del 1939. 

I tonnellaggi rispettivi del 1914 erano di circa 730.000 e 234.000. 

Solo il 26% dell’attuale tonnellaggio mondiale è a combustione solida. Le per- 
centuali indicate dalla seguente tabella mostrano il regresso del carbone: 


| 1914 | 1935 | 1939 | 1947 


—__—_- = De e ro ani lo i i ee — ++“+ 


Carbone ........ 88, 4 50,15 44,67 26,20 
Nafta per ¢aldaie . . . . . 2,65 30,65 29,63 52,52 
Nafta per combustione int. . 0.45 17,42 24.36 20,28 
Naviglio veliero . . . . . 8.06 1,78 1,34 1,00 


Dalle tabelle del « Llovd's » si rileva (a parte ogni considerazione di dimen- 
sione. età e materiale) che esistono 18.440.000 tonnellate di naviglio non adibite 
ai normali traffici per merci e passeggeri (cioè cisterne, pescherecci, rimorchi, tra- 
ghetti, ecc.). Se queste e certe altre categorie si omettono (navi addette alla navi- 
gazione nei grandi Laghi del Nord America; navi in legno, inferiori a 4.000 tonnel- 
late lorde; navi di 25 anni e più) si ottengono le cifre che mostrano la consistenza 
relativa delle varie marine tenuto conto della maggiore capacità di navi oceaniche 
atte al trasporto di merci e di passeggeri. 

Nella tabella che segue le prime due colonne indicano l'ammontare complessivo 
di navi a propulsione meccanica appartenenti ai vari paesi nonchè la loro percen- 
tuale rispetto al tonnellaggio mondiale, le altre due indicano il tonnellaggio delle 
navi maggiormente adatte ai viaggi oceanici per merci e passeggeri e percentuale 
relativo al tonnellaggio mondiale. 


NAZIONE TL. | ojo T.L. | fo 
Stati Uniti . ..... È 32.423.196 38,8 20.034.226 | 48,6 
Regno Unito . . . . . . 17.847.897 o 214 10.407.254 95,2 
Olanda . ........ 2.436.385 2,9 1.308.312 3,2 
Francia . 2... et 2.314.898 | 2,8 1.212.673 29 
Norvegia . . . . ... 3.760.941 , 4,5 1.077.625 | 2,6 
Canadà . ... 2... 1.869.766 | 22 | 852.423 | 21 
Grecia 2 ws 1.027.101 | 12 | 601.470. hŠ 
Svezia... 1.828.516 | 2,2 + 557.048 1,5 
Italia . ......0.. «1.800.987 1,6 557.020 1.3 
Russia ‘uu sa I 2.156.987 2,6 495.625 12 
Panama ........ 1.702.260 2.0 451.685 1.l 
Danimarca . . . . . . .| 1.024.292 1,2 369.842 n,9 
Spagna. . . . . . .  . !) 1.130.004 | 1,4 144.101 2 
Altri paesi 12.690.542 | 15,2 3.218.373 7.8 


Totale 83.513.772 _ 100 41.337 672 100 
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Dalla tabella si rileva la relativa alta efficienza delle marine mercantili degli Stati 
Uniti e Regno Unito. malgrado le riduzioni fatte per il loro rilevante tonnellaggio di 
cisterne, e, nel caso degli Stati Uniti, il tonnellazyio det grandi laghi. D'altra parte 
le sole notevoli variazioni sono costituite dalle riduzioni nella percentuale date da 
Norvegia (— 1,89), Russia (— 1.38), Spagna (— 1.00), Panama (— 95) e Svezia 
(— 9,84). 

Nel caso della Norvegia la riduzione va imputata principalmente alla elevata 
percentuale di cisterne, mentre per la Russia e la Spagna la ragione va ricercata 
nella maggior quantità di vecchio tonnellaggio, 

Per il Panama valgono i due motivi che precedono, 


2) Il Consiglio dei Ministri ha anche esaminato nella seduta 7-8 aprile. il pro- 
blema della protezione navale ai cantieri nazionali che sarebbe stato chiuso il 
18 aprile, con la scadenza della Legge Benni del 10 marzo 1938, n. 330. Il Ministro 
della Marina Mercantile ha sottoposto, al riguardo. un provvedimento predisposto 
da una Commissione di funzionari e di tecnici da lui nominata ed ha ottenuto 
che tale problema sia studiato da un Comitato composto dai Ministri della Marina 
Mercantile, della Marina Militare. dell'Industria, Bilancio e Finanze. 

Come è noto, la ripresa della marina mercantile italiana si era bene iniziata 
nel 1938 per etfetto della Legge Benni anzidetta che induceva l'armamento nazio- 
nale a rinnovare la propria flotta ed a mantenere la fisionomia dando ai cantieri 
opportune ordinazioni di navi di qualità. Purtroppo la guerra ha distrutto taute 
cose; comunque era necessario rinnovare una legge. fonte di notevoli vantaggi eco- 
nomici per tutto il paese. Tennto anche presente che il nostro naviglio si è rinsan- 
guato quantitativamente ma non anche sotto il punto di vista della qualità, dati 
i grandi acquisti di navi di seconda mano che sono stati fatti. 

Le proposte della Commissione mirano a consentire la costruzione di un pro. 
gramma di navi di qualità (da passeggeri, miste, navi da carico di linea, cisterne. 
navi per la pesca oceanica, ecc.) per un complesso di circa 200.000 tonnellate (ivi 
comprese alcune navi destinate ai servizi indispensabili fra il continente e le isole). 
Il programma dovrebbe svolgersi entro un triennio, Al uopo comunque è stato sta- 
bilito l'intervento dello Stato che si dovrebbe basare sulle condizioni seguenti: 


a) importazione in franchivia dei materiali esteri occorrenti (ovvero contri- 
buto sui materiali nazionali, corrispondenti al precedente compenso daziariv); 


b) contributo di ammortamento); 
© contributo di interesse calcolato sul prezzo iniziale — debitamente accer- 
tato — della nave. 

L'armatore verrebbe anche facilitato concedendo la garanzia sussidiaria dello 
Stato sopra una parte del finanziamento che gli occorre e con l'esonero da requisi- 
zioni per un determinato periodo, salvo il caso di guerra. Si aggiungano poi altri 
provvedimenti più specialmente diretti ai cantieri, 


3) La sottoindicata tabella indica la media dei noli pagati per il tonnellaggio 
da carico di tutte le dimensioni durante gh anni dal 1914 al 1947 (tenuto presente 
l'intervallo dovuto a! periodo bellico 1941-46) raffrontati ai noli del 1900. 

Per gli anni successivi al 1920 sono stati aggiunti ai numeri indici del 1914 


anche quelli del 1929, 
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Media annuale pagata per il noleggio di naviglio a time charter. 


ANNI Scellini Pences Numero indice Numero indice 

1900 lea ea È OS 6 14% 100 | 
1914 ; 4 4% 62,87 
1915 16 1% 231.73 
1916 35 2% 505,98 
1917 49 1 705,38 
1918 49 3 707,78 
1919 85 2 513,17 
1920 29 1% 418,56 
1921 8 . 7% 123.59 
1922 7 7% 109,58 . 
1923 n 6 31% 90,41 
1924 6 2 88,62 
1925 4 5 63,47 
1926 5 10% 84,43 
1927 6 2 R8,62 
1928 5 4 76,84 
1929 5 7 80,23 100 
1930 4 1 58,68 73,13 
1931 4 5 63,47 79,10 
1932 4 1 58,68 73,13 
1933 3 9 53,89 67,16 
1934 3 9 53,89 67.16 
1935 3 10 05,09 68.65 
1936 4 3 61,07 76.11 
1937 8 4 119,76 149,25 
1938 5 3% 76,04 904.77 
1939 9 1 130,53 162,58 
1940 19 10 285,03 | 355,22 

Dal 19451 al 1945 interruzione per lu guerra. 
1946 20 8 297,00 370,13 
1947 22 | 10 342, 5 426,86 


E’ stato rilevato da qualche tempo — commenta il « Lloyd’s List » del 30 marzo - 
— che i noli per i noleggi a « time charter » sono quelli che danno l’indice più 
rispondente del livello generale del mercato dei noli. I compilatori della tabella che 
| precede, si sono sforzati di ottenere i dati più veritieri e per giungere a questo 
hanno dovuto esaminare migliaia di tassazioni concernenti tutte le navi da 1.000 
a 12.000 tonnellate di portata per tutti i periodi, da poche settimane sino a due o 
tre anni, e addette a tutti ì traffici: dall’ Europa agli antipodi. i 


4) Lo Syren del 24 marzo, riferendosi alle pressioni fatte dal governo argentino 
ai commercianti argentini affinchè si servano unicamente delle navi nazionali per 
le importazioni ed esportazioni e constatando che anche il governo, australiano co- 
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mincia a seguire la stessa politica protettiva monopolistica, pur avendo minor ragione 
dell’ Argentina per applicarla, riperta quanto pubblicato al riguardo dalla « Pastoral 
Review » di Sidney: 

Meno di venti anni or sono, l'idea dello stato armatore fallì completamente dopo 
esser costata ai sudditi australiaui vari milioni, dei quali, ad eccezione di alcune 
leghe marittime nessuno ricavò un beneficio. Inoltre non ebbe, tale politica, risultati 
tangibili sul livello generale dei noli oveanici, poichè malgrado la costituzione di una 
grande flotta, questa potè trasportare solo una piccola parte delle merci imbarcate 
in Australia. Infine la sudditanza australiana che era la vera proprietaria delle navi 
e che aveva dato alla sue leghe marinare le più alte paghe e le più confortevoli siste- 
mazioni a bordo, fu ripagata con studiata insolenza ed oppressione nonchè da una 
ben curata serie di attacchi contro le sue industrie e commerci. 

Le cause che determinarono allora il completo fiasco dell’armamento di Stato 
agirerebbero, ancor più energicamente, oggi. se se ne volesse riprendere l'idea. La 
spesa per la costruzione di una efficiente e ragguardevole flotta sarebbe enorme. il 
denaro verrebbe dissipato nel tentativo di uccidere la concorrenza privata, i costi di 
esercizio, come l’esperienza insegna, aumentati al massimo grado, e le leghe comu- 
‘niste, operaie e marittime, formulerebbero domande tali che, oltre i fattori giù men- 
zionati. manderebbero in rovina l'organismo, poichè il loro servitore, lo Stato, non 
oserebbe rifiutarle. 


5) L’armatore W. Mac Gillivrav ha il 17 marzo riferito, alla Istitution of Naval 
Architects di Londra, sulla velocità elevata che si cerca di raggiungere nelle navi da 
carico di nuova costruzione adesso costruite, in relazione alla diminuita celerità di 
sfruttamento della capacità di carico e discarica dei porti che ormai, in tutti 1 porti 
mondiali, costituisce un fenomeno constatato. Il Mac Gillivray esamina con criteri 
economici i vari tipi di apparati motorì (e macchinari ausiliari) confrontando sia il 
tempo impiegato nella traversata marittima sia quello nei porti ed analizzando i costi 
di esercizio per determinati periodi di anni, L'analisi porta a determinare che le 
maggiori spese sono relative alla manovra del carico. Secondo l’autore sarebbe pos- 
sibile ottenere forti economie, col miglioramento degli impianti e della organizzazione 
dei porti; egli propone che il lavoro venga organizzato in due turni di otto ore cia- 
scuno anzichè in un solo turno, col supplemento di lavoro straordinario. La piena 
utilizzazione economica della elevata velocità raggiunta in navigazione si avrà ab- 
breviando la sosta in porto; all'uopo il Mac Gillivray propone di dare maggiore 
importanza ai sistemi di caricazione e discarica delle merci. 

Nella discussione seguita alla relazione vennero messi in evidenza i vantaggi 
degli ausiliari elettrici di coperta e si affermo inoltre la necessità di fornire i grandi 
boccaporti di due giochi di picchi di carico, posti alla due estremità. Nè mancò una 
protesta contro i regolamenti portuali che impediscono -l uso dei mezzi di bordo e 
contro le pretese delle maestranze che vogliono disciplinare il numero di persone da 
adibire ad ogni boccaporto e verricello; in tal modo si rendono inutili i miglioramenti 
ai mezzi meccanici, 


6) Tl « Lloyd's List » (1° aprile) annunzia che la Camera dei Rappresentanti ha 
deciso di eliminare dalla legge per gli aiuti al!’ Europa le norme per il noleggio di 
200 navi mercantili statunitensi ai paesi europei partecipanti al programma dj ri- 
presa europea. E’ stata invece approvata una norma che stabilisce che almeno 1 
50% delle merci inviate all'Europa deve essere trasportato da piroscafi americani. 

Il « Fairplay », 1° aprile, commenta nel modo seguente: Tale decisione « nou 
sarà probabilmente qui disputata, per quanto ce ne sarebbero 1 motivi. Da qualche 
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tempo gli americani hanno sostenuto, e con ragione, che gli Stati Uniti dovrebbero 
avere una marina mercantile adeguata date le loro ampiamente aumentate possibi- 
lità, come potenza mondiale. Ciò premesso, si potrebbe sostenere — ma inesattamente 
— che altre vendite di navi a paesi esteri ne indebolirebbero la situazione. In una 
nuova grande guerra i trasferimenti sarebbero automaticamente compresi da parte 
dell'Occidente e quindi degli Stati Uniti i quali, secondo il « Journal of Commerce » 
di New York è oggi il più grande « bastione del mondo occidentale. La nazione ha 
ormai assunto in modo più o meno riluttante — e ciò bisogna ammetterlo — responsa- 
bilità e compiti che toccano virtualmente ogni continente ed ogni zona oceanica ». 

L’altro argomento che un paese debba possedere naviglio che in qualche misura 
corrisponda al volume del traffico che esso maneggia è giustissimo in teoria ma non 
sostenuto da buone pratiche di altre nazioni nel passato. Ad esempio, la Norvegia 
da tempo trasporta i beni di altri popoli con una marina mercantile eccedente i 
propri bisogni. Per altro l’offerta di queste 300 navi americane sarebbe presumibil- 
mente fatta con condizioni sulla diminuzione delle costruzioni navali in Europa e 
l'industria marittima in Inghilterra sarebbe più lieta di andare avanti ordinando 
moderno naviglio specializzato invece di essere obbligata a gestire navi che possono 
diventare responsabilità in un avvenire molto distante, specialmente poi se, per una 
ragione qualsiasi il piano Marshall venisse a fine. Il costo addizionale di adoperare 
naviglio sotto bandiera americana per i carichi del piano Marshall è stato stimato 
in circa 200 milioni di dollari ma i paesi marittimi europei, in genere, «e noi 
inglesi in particolare » guadagneremmo più a lungo andare creando flotte ben bi- 
lanciate per trasportare il traffico mondiale che speriamo si sviluppi quando « questo 
periodo di convalescenza » sarà finito. 


7) Dalla relazione annuale della Compagnia del Canale di Suez sono estratte 
le notizie più complete ed organiche sul traffico nel Canale che vengono qui sotto 
riportate. If movimento nel 1947 ha raggiunto un nuovo primato con 5.972 navi 
in transito per 836.577.000 tonnellate nette. Questo tonnellaggio è stato del 147% 
superiore a quello transitato nel 1946 e del 63%, superiore a quello del 1938. 
Il primato precedente era stato raggiunto nel 1937 con 36.491.000 tonnellate. Il 
‘traffico militare ha raggiunto tonn. 4.364.000 rappresentanti 711.9% della cifra 
totale mentre nel 1946 tale traftico rappresentava il 26% del totale. 

Il tonnellaggio di navi cariche transitate è stato di 5.575.000 tonnellate (31%) 
superiore a quello del 1946 rappresentante il 63,3% del totale. Il naviglio in za- 
vorra con 9.056.000 tonnellate è stato del 36,6% superiore a quello del 1946. Di questo 
il 90,3% era costituito da cisterne, I! traffico delle navi cisterne transitate cariche 
e in zavorra, è stato di 16.069.000 tonnellate, superiore cioè del 62% alle cifre rag- 
giunte nel 1946, e rappresentante il 43.9% di tutto il tonnellaggio transitato, contro 
il 30,3% del 1946 e il 17,3% nel 1938. 

La bandiera britannica ha mantenuto il primo vela con 17.252.000 tonnellate 
ossia il 47,2% del totale contro il 62.6% del 1946, seguita dagli Stati Uniti con 
7.302.000 tonnellate (20% contro 18,2%) dalla Norvegia con 2.666.000 tonnellate (7,3 ¥ 
contro 5,37%), dall’Olanda 6,5% contro 6.1% del 1946. Quinto il Panapa con 
1.599.000 tonnellate (4,4% contro 0.5% nel 1946) seguito a pari merito dall'Italia 
e dalla Francia con il 3,9%. 

Il totale delle merci transitate nei due sensi ha rope tuba 30.588.000 tonnel- 
late, cifra del 6% superiore a .quella del 1938 ma dell’11% inferiore al record 
del 1929. 

Di queste 7.821.000 tonnellate erano rappresentate dal traffim nord-sud e 
_ 22.767.000 tonnellate il traffico sud-nord. Di quest’ultimo 13.846.000 tonnellate erano 
prodotti petroliferi. 
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BELGIO 


1) Una mostra dell'industria belga; delle costruzioni navali sarà tenuta a Bru- 
xelles dal 24 aprile al 7 maggio. Il « Lloyd’s List », 29 marzo ne dà notizia ag- 
giungendo che i cantieri navali belgi, che nello scorso anno conclusero affari per 
17.500.000 sterline (di cyi il 70% per commesse estere) hanno una capacità di pro- 
duzione di 114.000 tonnellate lorde annue e danno lavoro a circa 70.000 operai. 
Un certo numero di cantieri minori costruisce unità costiere e fluviali con una 
capacità annua di 175.000 tonnellate 

L’industria delle costruzioni navali nel Belgio consuma annualmente 100.000 ton- 
nellate di acciaio e 1.000.000 di piedi cubici di legno ed usa macchine per 92.000 ca- 
yalli a vapore. 


2) Nel 1947 il movimento merc: nel porto di Anversa è stato di 22.206.071 ton- 
nellate, superando il movimento del 1945 dell’88% e quello del 1939 di circa un 
milione e mezzo di tonnellate. Delle merci predette; 15.976.487 furono sbarcate ad 
Anversa e 6.235.584 imbarcate; la differenza fra i due traffici è da imputare in 
certa misura al fatto che mancavano le esportazioni tedesche che prima della guerra 
costituivano una buona parte del traffico imbarcato dalle navi di linea, nel porto 
di Anversa. 

Le spedizioni complessive a Rotterdam, Marsiglia ed Amburgo nel 1947 hanno 
appena superato i sei milioni di tonnellate in confronto ai 62 milioni di Anversa. 
Per quanto le cifre esatte non siano ancora disponibili si può ben dire che non 
siano ascese a milioni 3,8 tonnellate (Fairplay, 1° aprile). 


3) La Antwerp-Levant Conference (Outwards) ha deciso di aumentare i noli 
a destinazione della Palestina. Decisione presa a causa degli enormi ritardi sop- 
portati dalle navi che scalano i porti palestinesi, date le gravi congestioni che in 
essi regna. L’aumento, da applicare immediatamente, ascende al 25% sui noli. 


CANADA’ 


1) La penuria di lastre di acciaio costituisce la ragione del regresso nelle co- 
struzioni navali canadesi; per diversi mesi i cantieri hanno dovuto rifiutare le 
commesse, Il governo non può assegnare più di 25.300 tonnellate di lastre di acciaio 
per tutto l'anno. Ne risulta che i cantieri sono riluttanti a rifiutare le ordinazioni 
estere, ma temono di non poterle eseguire. Di recente il direttore dei cantieri di 
Halifax ha dichiarato che se non potra proseguire la costruzione delle 3 navi or- 
dinate dall'Argentina sarà costretto a licenziare la mano d'opera. Importanti ordi- 
nazioni per la Francia sono in corso ma sono molto in ritardo sul tempo preven- 
tivato. I costruttori dichiarano che solo se ricevessero 17.000 tonnellate prima di 
luglio potranno terminare. il lavoro. L'ammontare delle costruzioni ancora in so% 
speso ascende a 220.000 tonnellate delle quali 140.000 tonnellate per conto della 
Francia. Così la « Scandinavian Shipping Gazzette », 24 marzo, ma la medesima 
rivista, 7 aprile predice un boom, per tre anni, nelle costruzioni navali; la penuria 
di acciaio — ha detto Davide Carswell, funzionario dello Shipbuilding for the 
Canadian Government — sta passando. 


2) Il Canada ha ricevuto, nel 19.17 numerosi emigranti dall’ Inghilterra ed altri 
paesi europei; 387.447 sono venuti dall'Inghilterra, 5.482 da paesi nord europei; 
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10.458 da altri paesi d’oltremare e 18.418 dagli Stati Uniti. Il più grande ostacolo 
postbellico all'emigrazione e cioè la penuria di naviglio si va gradualmente 
eliminando. 


EGITTO 


La « Khedivial Mal Line » annunzia l'inaugurazione di una nuova linea tra 
Alessandria e New York effettuata da due navi miste Khedivie Ismail e Mohamed 
Aly el-Kebir. 

Sino adesso la « Khedivial Mail Line » gestiva solo linee tra i porti egiziani 
ed il Mediterraneo, da un lato ed i porti del Mar Rosso dall'altro. Per la prima 
volta estende l’attività ai porti americani. 


FRANCIA 


1) Alla recente discussione della legge per la marina mercantile francese le cifre 
seguenti sono state rese note dal Ministro e dal portavoce del Comitato per Marina 
Mercantile e Finanze Alla fine del 1947 è stato approvato un credito di 67 miliardi 
di franchi per la ricostruzione della marina mercantile, i contratti stipulati ammon- 
tano a 64 miliardi, di questi 30 sono stati già pagati. Il naviglio immatricolato. in 
Francia è aumentato da 793 mila tonnellate lorde alla liberazione a 2.231.000 al 
31 dicembre u.s.; quest’ultima cifra comprende solo le navi attualmente in esercizio. 

Il naviglio costruito nei cantieri francesi ascende a 561.000, in quelli esteri 
a 293.000. Occorre poi aggiungere il tonnellaggio in corso di riconversione o ai lavori 
per riparazioni danni di guerra che comprende 233.000 tonnellate. 

Rispondendo alla domanda circa i ritardi nei cantieri, il Ministro ha dichia- 
rato che questi sono dovuti principalmente a motivi politici. Così la « Scandina- 
vian Shipping Gazette » del 24 marzo. 


2) Il prestito di 2.000 miliardi, lanciato ai fini della ricostruzione dei porti 
di Boulogne, Le Havre, Dunkerque e Nantes, è stato bene accolto dal pubblico che 
lo ha coperto in due giorni soltanto. 

Durante il dibattito alla Camera i rappresentanti dei porti minori si sono però 
lamentati sulla considerazione che i loro porti avranno una quota minore, Criti- 
che sono state pure rivolte contro lo aver dato alle ferrovie una parte importante 
‘delle somme raccolte per la ricostruzione (« Scandinavian Shipping Gazette », 7 aprile). 


3) Col piroscafo Edea, che ha fatto scalo ad Algeri, è stata ripresa la espor- 
tazione di banane dall’Africa Occidentale in Algeria. 

4) L'assemblea generale degli Chargems Réunis ha stabilito di portare il capi- 
tale sociale da 100 a 500 milioni di franchi, assorbendo in esso le riserve. Gli azio- 
nisti hanno avuto 4 nuove azioni da 500 franchi per ogni azione vecchia. 


INDIA 


Lo « Shipbuilding and “shipping » del 18 marzo, intorma che la divisione in 
due dell’India. ha creato al nuovo stato indiano notevoli difficoltà per il personale 
marittimo, Iniatti il 50% almeno del personale, inclusi ufficiali, sottufficiali e gra- 
duati è andato al Pakistan dove esso è stato più che sufficiente per armare le 
navi disponibili. 
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La marina indiana deve perciò far fronte ad un grave problema di addestra- 
mento del personale: si sta cercando di affrontarlo con l’istituzione di almeno dieci 
scuole per i vari gradi; scuole gestite su basi modernissime e si ritiene che il loro 
concentramento in un solo posto: Cochin sarà di notevole vantaggio. 


Tuttavia allo scopo di tenere un ragionevole numero di navi in esercizio è stato . 


nel frattempo necessario adottare criteri più larghi di promozioni a sottufficiali: 
il cui pericolo per quanto tenuto nel debito conto, è ritenuto inevitabile. 

Il « Lloyd's List» del 30 marzo annuncia intanto che il Governo Indiano ha 
approvato l’impiego da parte di una compagnia indiana di dieci ufficiali mercantili 
che fuggirono a Marmagon, appena scoppiata la guerra. I tedeschi, 3 ufficiali di 
coperta e 7 ufficiali di macchina, saranno ingaggiati per un anno salvo rinnovo 
per altri quattro ne! caso in cui non vi siano disponibili. allo scadere dell’anno. 


ufficiali indiani. ` 

Circa 60 marittimi tedeschi, la maggior parte dei quali ha volontariamente 
chiesto di essere ingaggiati da uavi indiane. sono ancora’ nell'India portoghese 
dove furono internati dopo l’autoaffondamento oe proprie navi, ma finora solo 


i 10 ufficiali sono stati accettati. 


INGHILTERRA 


1) Da una recente circolare del Ministero dei Trasporti si rileva che date le 
necessità di restrizioni valutarie e di diminuire quindi le spese del naviglio dei 
paesi esteri, non sarà più data valuta per l’acquisto di bunker all’estero. Ciò si 
riferisce a tutte le navi possedute o noleggiate o residenti nell’area della sterlina 
visto che è adesso possibile alle navi inglesi di ritornirsi in tutte le zone dell lm- 
pero britannico senza restrizione. L’unica eccezione viene fatta alle navi che non 
potranno ritornirsi in tali settori. 


2) Per qualche anno prima della guerra gli economisti della marina britannica 
— ed altri ancora — sono stati gravemente interessati nel regresso dei tramps di 
media dimensione sotto bandiera inglese; ciò principalmente causata da tanti paesi 
europei che tentavano di mantenere lungamente i traffici esteri alle navi proprie. 
Gli stessi armatori inglesi si concentrarono nelle traversate più lunghe. Durante 
la guerra, il 75°. delle carrette inglesi andò perduto. inclusa una larga propor- 
zione delle navi minori che erano sopravvissute, cosicchè l’attuale maggioranza 
di nuove navi — entrata in sostituzione del naviglio perduto — oscilla fra 9.000 
e 10.000 tonnellate d.w. e più ancora, La penuria di tipi minori st è dunque alquanto 
aggravata, Oggi esistono non più di 70 carrette inglesi di media portata; esse non 
bastano ai bisogni del paese e nello stesso anno tale deficienza causò la direzione 
verso i viaggi in Furopa di un certo numero di grassi carbonieri che sarebbero stati 
più utili ai traffici britannici se utilizzati nel senso giusto (« Scandinavian Shipping 
Gazette », 2 aprile). 


NORVEGIA 


1) Il « Llodyd's List », 22 marzo, informa che uno sehema di legge per la con- 
cessione dj pensioni ai marittimi norvegesi, alle vedove ed ai figli è stato presen. 
tato al Gabinetto. La legge. dovrebbe entrare in vigore il 1° gennaio 1949, e si 
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applicherà a tutti i marittimi norvegesi imbarcati su navi di 100 tonnellate stazza 
lorda e oltre o su navi inferiori a 100 tonnellate stazza lorda impiegati in servizi 
regolari o di rimorchiatori o di recupero o su imbarcazioni di salvataggio appar- 
tenenti alla Istituzione Norvegese delle Imbarcazioni di salvataggio. 

Perchè un marittimo abbia diritto a pensione di vicchiaia è necessario che abbia 
Veta di 60 anni, 150 mesi di servizio e che sia ritirato dal mare. La pensione sarà 
calcolata in 6 corone per ogni mese di servizio con un massimo calcolabile di 350 mesi 
e cioè 2.100 corone, se scapolo, e 2.800 corone se ammogliato, con una aggiunta di 
210 corone per ogni figlio di età inferiore ai 18 anni. Quote maggiori verranno 
applicate agli ufficiali ed ai sottufficiali. Il servizio prestato durante l’ultima guerra 
sarà calcolato doppio agli effetti della pensione. 

Il fondo pensioni verrà inizialmente costituito da 186.000.000 corone e sarà 
alimentato dai contributi dei marittimi e degli armatori, corrispondenti al 5% dei 


salari fissati. 


2) 492 navi per 332 mila tonnellate di portata erano ordinate o in costruzione 
per conto norvegese ai cantieri nazionali ed esteri; al 23 marzo 1948. I contratti 


sono distribuiti nel modo seguente: 


CANTIERI Navi 


Tonn. circa di portata 
Norvegesi. o a a a a | 206 565.000 
Svedesi a oe ee 132 1.379.000 
Danesi 27 209.000 
Inglesi o 102 929.000 
Tedeschi ot ut ee Mi an 1 12.800 
Olandesi dd da Wh Ge, aoe HE È de 10 117.000 
Beigi > eu di 6 58.000 
Ftalhani «+ e «Ren i 13 . 57.000 


Ai cantieri giapponesi 2 baleniere ciascuna da 800 cavalli (« Scandinavian Ship- 


~ 


ping Gazette », 7 aprile). 


~ 


STATI UNITI 


Dal « Weekly News Report » di New York, si apprende che la Maritime Com- 
mission ha avuto la facolta di stipulare contratti per la gestione a lungo termine 
con sovvenzioni differenziali. 

Prima di questo annuncio, era dubbio se gli accordi che andassero oltre di un 
anno fossero legali, data la limitazione imposta dal Congresso nel bilancio 1947-48. 
In virtù della recente decisione in favore dei contratti sovvenzionati i progetti 
per le costruzioni navali verranno ripresi dagli armatori che godranno delle sov- 
venzioni. ll Presidente della Maritime Commission interrogato circa il tasso di 
pagamento per le sovvenzioni di costruzioni differenziali ha dichiarato che per rim- 
piazzare una nave del tipo « America » agli armatori verrebbe corrisposto circa 
il 34%. Inoltre ha aggiunto che la Maritime Commission è autorizzata a pagare la 
parità dei costi europei (« Scandinavian Shipping Gazette », 24 marzo). 


444 RIVISTA MARITTIMA 


nici ini i Ř 


E’ stato infine reso noto che non verranno corrisposte sovvenzioni governative 
per le linee tra i porti del Nord Atlantico ed Anversa-Rotterdam-Amburgo e Brema. 

Nel prendere questa decisione la Maritime Commission non ha voluto pren- 
dere in considerazione la raccomandazione dei supi esperti i quali avevano proposto 
che ai contratti sovvenzionati fosse ammessa la Blak Diamond Lines. 


TURCHIA 


La Turchia ha acquistato due cisterne di 16 mila e 6 mila tonnellate dagli 
Stati Uniti, in aggiunta alle due Victory. Anche le trattative per l’acquisto di altre 


sei navi si sono concluse felicemente e la Turchia spera di prenderle presto in 
consegna. | 


Complessivamente 10 nuove unità che si aggiungono alla flotta turca. 


' 


(p. f.) 
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OLIMPIADI 1948 - SEZIONE YACHTING. 


La rivista inglese « Yachting World » nel ‘suo fascicolo del febbraio, dedica un 
lungo articolo editoriale alle prossime olimpiadi veliche, 
Riassumiamo come segue: 


Le ultime olimpiadi ebbero luogo a Kiel nel 1936, Le successive che àvrebbero 
dovuto aver luogo ad Helsinski nel 1940 ed in località da definire nel 1944 furono 
sospese per cause di guerra, Molti ritengono che sarebbe stato meglio non indirle 
in Inghilterra per questo anno, dato il razionamento e le difficoltà del momento. 
L’autore nota però che, a suo avviso, se l’ospitalità e la organizzazione sarà fatta 
secondo l’austero standard di vita britannico la riunione olimpionica varrà a far 
conoscere ai forestieri il vero.stato della nazione. 

L’organizzazione delle competizioni, per quanto riguarda lo yachting; è stata 
devoluta alla yacht Racing Association, questa ha richiesto al Comitato Perma- 
nente della Internazionale Yacht Racing Union la scelta delle classi. 

La scelta è caduta sui: 


6 m. S. I. - Dragoni . Stelle - Svallow e Firefly mentre nelle olimpiadi del 1936 
erano stati scelti gli: 8 m. S. I., 6 m. S. I.. Stelle e Jole olimpioniche. 

Nelle classi scelte per quest'anno i 6 m., i Dragoni e le Stelle rappresentano 
unità ben note e che partecipano a regate e vengono costruite in molti paesi del 
mondo. 

Lo swallow invece è un nuovo monotipo a chiglia fissa recentemente adottato 
dall’Y.R.A. come classe nazionale britannica e son-pochi coloro che hanno acqui- 
stato esperienza di questa barca, 

Il Firefly è anch'essa nazionale della categoria dinghies da 12 piedi adottata 
in tempo di guerra dall’Y.R.A. Queste barche di legno (playwood, sorta di com- 
pensati, sagomato a stampo), sono armate a Sloop. Nate originariamente per un 
equipaggio di due persone, saranno condotte per le olimpiadi da una sola persona, 
non v’è dubbio che se dovranno regattare in giornate di vento imporranno un 
arduo lavoro al navigatore solitario. 

Le autorità hanno concesso a tutti coloro che ne hanno fatto richiesta, il materiale 
necessario per la costruzione delle barche da impiegare nelle olimpiadi. Questo gesto, 
assai significativo in un momento in cui l’Inghilterra è disperatamente a corto di 
legname, ha consentito di costruire rapidamente una flotta di Swallow di oltre 
30 unità, e ha dato impulso ai Firefly di cui sono già stati costruiti 130 esemplari 
ed altri 150 sono in costruzione. 

La scelta delle altre classi ha avuto per conseguenza la costruzione di 12 Stelle 
e 3 nuovi 6 m. : 

L’ Autore lamenta che siano state fatte queste spese per la classe 6 m. S. I dats 
che a norma delle ultime decisioni dell’Y.R.A. questa classe è destinata a finire e 
ad essere sostituita dalla nuovissima da 5,50. 


446 RIVISTA MARITTIMA j 


‘ La flotta dei Dragoni, introdotti prima della guerra, è stata di recente incre 
mentata di una ventina di unità. 

A Torbay è stata preparata una grue ed una macchina per il controllo del peso 
ed una vasca per il controllo delle immersioni delle barche concorrenti. 

La decisione di procedere alla completa misurazione delle barche inscritte pro- 
curerà qualche difficoltà dato che come è noto, gli scafi tendono col passare del tempo 
a subire piccole modificazioni delle loro forme. 

Le prove per la scelta dei campioni britannici avverranno qualche tempo prima 
della riunione internazionale. Queste prove preliminari avranno luogo in località 
differenti, per differenti tipi. Per.i Firefly la prova finale avverrà a Torbay dal 
10 al 17 luglio. 

Il conteggio dei punti avverrà con il metodo logaritmo proposto: dall’ Austria 
(vedi « Rivista Marittima » ,gennaio 1948), 

Per quanto riguarda la scelta dei campioni, il Regno Unito e le Colonie formano 
‘ una unica unità nazionale. L’Irianda del Sud avrà invece la sua rappresentanza. 

La scelta di Torbay come località ove avranno luogo le manifestazioni è apparsa 
molta saggia: in quella località è poco o nullo il movimento di marea, il campo di 
regata può essere stabilito lontano da terra, per avere vento regolare, pur mante- 
nendosi in acque riparate. 
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Un nuovo tipo di percorso è stato studiato nell’intento di ridurre il vantaggio 
per coloro che hanno precedente conoscenza del luogo a non costringere i nuovi arri- 
vati a faticose ricerche di segnali lontani e poco visibili. 

Il campo di regata è definito da 8 boe disposte come nel grafico (fig. 1). La nave 
giuria è nel centro. 

A seconda del vento saranno scelte tre boe che corrisponderanno o tutte e tre 
a bandiere di un sol colore o tutte e tre a bandiere a due colori. La partenza avverrà 
sul bordo di bolina. poi: giro del triangolo.’ lungo bordo di bolina, bordo in poppa. 
secondo giro del triangolo, arrivo di bolina. 
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Il vantaggio principale di questo dispositivo è che tutte le boe sono ben visibili, 

data la limitata distanza, e che i bordi di bolina, al laago, e in fil di ruota avranno 
una equa proporzione nel percorso totale. 


L'Autore suggerisce che ad evitare che alla prima boa í concorrenti giungano 
in un gruppo molto numeroso, sarebbe conveniente che la partenza fosse data dalla 
boa di sottovento per consentire un più lungo percorso di bolina, con conseguente 
maggior distanziamento delle barche. 


I campi varieranno di dimensioni per le varie classi. 


6 m, S. I. e Dragone avranno un campo di circa 2 miglia di diametro, percorso 
totale 13,5 miglia. 


Swallow e Star diametro miglia 1,5 percorso totale 10 miglia circa. 
Firefly percorso totale mg. 5,5 circa. 


L’ampiezza della linea di partenza sarà variabile in proporzione al diametro 
del campo e precisamente sarà lunga un ventesimo di detto diametro. La linea sarà 
definita dal traguardo della nave giuria e da una boa disposta sulla normale al primo 
lato del percorso. 


-_ 


L’Autore passa quindi all’argomento di attualità; 
~« Quali sono le probabilità di successo della Gran Bretagna? 


« E’ difficile far previsioni prima di aver conosciuto i nomi degli iscritti, possiamo 
tuttavia supporre che ogni nazione inviera i suoi migliori elementi. 


« Nella classe 6 m. S. I. non abbiamo avuto grandi successi sebbene Lalage, 
dis. Nicholson, vinse nel 1939..., ma molta acqua è passata sotto i ponti da allora ad 
oggi! 

« Il campione britannico nel 1947 era senza dubbio Mr. J. Howder Hume che nel 
suo Jhan ha dato ottime prove sebbene nella competizione per la coppa Seawanhka 
sia stato superato da Mr. Mayer. 


« Per quella competizione erano state costruite 4 barche, che furono allestite 
atfrettatamente; si ebbe l’impressione che avrebbero potuto ottenere risultati mi- 
gliori, con maggior preparazione, H 6 m, americano Goose con Briggs Cummingham al 
timone sconfisse il Murlettu del Colonnello J.E.H, Harrison (e le barche di altre 
5 nazioni) e vinse la coppa d'oro. 

« Sebbene dunque i 6 m. inglesi abbiano perfezionato la loro preparazione e fra 
essì vi sia una barca nuova che da particolari speranze, sarà difhcile battere gli 
americani, 


« Nella classe « Dragoni » abbiamo seri competitori, ma le regate voltesi nella 
quindicina internazionale sulla Clyde, contro campioni Olandesi, Svedesi e Norve- 
gesi, sono state molto incoraggianti poichè la Coppa d’Oro per i Dragoni è stata 
vinta da W. G. Barnett sul Ceres, una unità dell'Irlanda del Nord. Altre barche 
egualmente buone sono state di recente costruite ed abbiamo inoltre molti timonieri 
di ottime qualità. 


~« Nella classe Stelle non vi sono grandi speranze, la classe è poco conosciuta in 
Inghilterra, ne abbiamo in tutto 12, mentre nessun timoniere di fama si è mai 
dedicato ad esse. V’e però una buona ragione di sperare su Bursard Knowles, nato a 
Bolhama, gia membro di teams inglesi, che è riuscito campione mondiale della classe 
nel 1947. 


« Importanti competitori, in questa classe. troveremo fra gli Italiani e gli 
Svizzeri poichè le Stelle sono molto conosciute in quei paesi. 
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« I risultati per la classe Swallow non sono prevedibili, poichè nessuno ha una vera 
esperienza di queste barche. Forse i proprietari del « Bembridge Redwings » barche 
molto simili. E’ incoraggiante il fatto che un certo numero dei nostri migliori timo- 
nieri di Dinghies intendono correre sugli Swallows, perciò io credo che le nostre pro- 
babilità sono forse maggiori di quelle d'altre nazioni. 


« Nella categoria Dinghi. sarei sorpreso se non avessimo pieno successo, le regate 
dei Dinghi sono frequentissime da noi e ritengo che in nessuna altra nazione e per 
nessuna altra classe si è raggiunta la conoscenza che si ha dei Dinghi in Inghilterra. 


« I nostri timonieri dovranno operare in uno stato di svantaggio dovuto agli anni 
di razionamento e troveranno diflicile mantenere la necessaria tensione durante le 
lunghe e difficili regate. Io credo che gli equipaggi da regata dovrebbero essere 
abbondantemente nutriti di carne di balena che, si dice, sia particolarmente 
appropriata! ». 


LA REGATA CROCIERA SYDNEY-HOBART (da « Yachting World »). Feb- 
braio 1948). 


-~ 


Ebbe luogo per la prima volta nel 1945, con 9 concorrenti, da allora essa è diven- 
tata assai popolare. Nel 1946 vi furono 19 concorrenti e quest'anno 28 yachts di dif- 
ferenti tipi erano sulla linea di partenza ed iniziavano la corsa di 680 miglia. 


Quando i concorrenti lasciarono il porto, in una magnifica giornata estiva, vi 
erano oltre 100.000 persone che dalle alture circostanti Port Jackson assistevano alla 
partenza. Le acque erano letteralmente gremite di barche piccole e grandi e di ogni 
tipo, cariche di spettatori che seguirono i concorrenti sino all’uscita della baia. 


In questa fase Defiance si è serrata su Morna che a sua volta è entrata in colli- 
sione con Christina causandole la rottura dello strallo prodiero. Christina non fu 
quindi in candizioni di alzare il fiocco per molto tempo dopo l’inzio della gara e lo 
equipaggio dovette fare delle riparazioni di fortuna, All'arrivo ad Hobart. Christina, 
che lo scorso anno viuse il premio più importante, avanzò protesta contro Mornu. 
Fu però molto commentato fra i concorrenti il fatto che Christina non aveva alzato 
la bandiera di protesta all'arrivo. La protesta non fu accolta e Christina venne 
squalificata. 


Gli yachts concorrenti erano: 4 sloops. 4 ketches, 1 vawol, 2 gaff-cutters, 1 stay- 
sail schooner, 14 cutters e 2 gaff-schooners condotti da 200 persone in tutto; v'era 
una signora, la moglie dello skipper-proprietario del cutter in acciaio Nouthern- 
Maid, 

Dato il gran numero di iscritti furono stabilite due categorie: 

A per le unita di 32 piedi di stazza e piu; 
B per le unità inferiori a 32 piedi, 

Per ciascuna categoria, l’autorità dirigente, i Cruising Yacht Club di Australia, 

provvide ai premi: primo, secondo e terzo, oltre: 


— la Coppa Challenge del R.0.R.C. per il vincitore secondo il tempo com- 
pensato; 


— VPilhnghworth Challenge Trophy per il primo yacht che attraversa la linea 
di arrivo; 

— la Coppa Tattersal per il Club cui appartiene il vincitore a tempo com- 
pensato. 


Il Governatore della Tasmania aggiunse un premio di 100 ghinee per il vin- 
citore della coppa del R.0.R.C. 
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Compiuta una partenza regolare, il primo a prendere la testa fu lo Sloop di 
Sydney Josephine proprietario e Skipper Mr. Brian Penton ma fu superato prima 
del termine della giornata, da Morna che si mantenne in testa sino alla fine. 

Morna tagliò la linea di arrivo alle 2"30™ p.m, del 31 dicembre. Cioè 5 giorni, 
3 ore, 3 minuti e 54 secondi dopo la partenza; superando di soli 10 minuti il tempo 
di ‘record impiegato l’anno precedente. 


Le condizioni meteorologiche si mantennero eccellenti sino allo stretto di Bass, 


poi i concorrenti furono investiti da una gaule che in alcuni momenti raggiunse la . 


velocità di 70 miglia all'ora e fu a detta dello Skipper-proprietario del Morna, 
Claude Plawoman, la peggiore gale da lui mai sostenuta. 


La randa del Morna fu squarciata dal vento e la guida di bronzo dell’albero, su 
cui è incanalato il pratile della ghinda. fu strappata per un tratto di circa 2 metri, 
cosicchè la barca fu costretta a compiere le 85 miglia finali con due vele di strallo 


ed una corbonara di fortuna; questi danni, secondo Plawoman, gli hanno causato la 
perdita di 12 ore. 


Lo yacht che incontrato la Gale nel punto peggiore sembra sia Josephine che ha 
perso uno spinnacker, quindi la randa, un fiocco grande ed una vela di strallo. 

Mistral fu spinto 80 miglia fuori rotia. 

Tl momento saliente della regata si ebbe all’arrivo, sul fiume Derwent ove 
Mistral, Kintail, Defiance e Josephine lottarono per il terzo posto, sotto gli occhi 
di una grande folla di persone, 

All’ultimo momento Mistral sorpassù. 


Venerdì 2 gennaio, 17 dei 28 partit? avevano attraversato il traguardo d’arrivo. 

L’ultimo arrivato fu Wunderer, nel pomeriggio di domenica 4 gennaio. , 

Il vincitore, a tempo compensato, fu Westward di G.B. Gibson, un cutter home- 
built (costruito dal proprietario nel cortile della sua casa di Hobart); tempo effet- 
tivo 5 giorni, 13 ore e 19 minuti, e tempo compensato: 4 giorni, 0 ore, 24 minuti 
e 56 secondi mentre il tempo compensato di Morna (il primo arrivato) fu di 4 giorni, 
14 ore, 35 minuti e 10 secondi. | 


I risultati finali sono: 


Coppa del R.0.R.C. (vincitore a tempo compensato) Westward. 
Categoria A - 1° Morne, 2° Wiston Churchill, 3° Eolo. 
Categoria B - 1° Westward, 2° Moonbi, 3° Peer Gint. 


Westward e Wiston Churchill sono della Tasmania e gli altri del N. S. Wales. 


ELIMINATORIE PREOLIMPIONICHE A CANNES PER LA CLASSE 6 M. S.I. 
(dalla Rivista Francese « Le Yacht », del 17 Aprile). 


In seguito a decisione della F.F.Y.V. le eliminatorie fra concorrenti francesi 
per la classe 6 m. S, I. sono state corse a Cannes nel campo di regate della S. R. C. 


Yachts inscritti. 


La Bandera: proprietario M. Gaudermen, timoniere M. Cadot; 
Namoussa: proprietario M. Breguet, timoniere il proprietario; 
Bihannic: proprietario M. Malet, timoniere M. De Saint Pere; 
Aissè: proprietario Conte di Gestas, timoniere M. Koyan; 

Jeff and Jeff: proprietario M. Dalliére, timoniere il proprietario; 
Thelma: proprietario M. Martin, timoniere il proprietario. 


ee — m 
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Sono state corse 5 prove di cui 4 valide per Ja classifica. 
Punteggio secondo la formula logaritmica. 
Prima prova - 27 marzo - Brezza tesa da Est: 
le Namoussa, 2° La Bandera, 3° Bihannic, 4° Aissé, 5° Thelma. Tempo inter- 
| corso tra il 1° ed il 5°: minuti 10 circa. 
Seconds prova - 28 marzo - Brezza tesa da Fst: 
I° Aissé, 20 Bihunnic, 3° La Bandera, 4° Jeff and Jeff. Tempo intercorso tra 
il 1° ed il 4°: minuti 2 circa. 
Terza prova - 29 marzo - Brezza moderata: 
le Bhiannic, 2° La Bandera, 3° Aissé. Tempo intercorso tra il 1° ed il 3: 
minuti 5 circa, 


Quarta prova - 30 marzo - Brezza leggera Sud: 
1° Lu Bandera, 20 Aissé, 3° Namoussa, 4° Bihannic. Tempo intercorso tra il 
1° ed il 4°: minuti 3 circa, 
Quinta prova - 31 marzo - Brezza moderata Nord-Est: 
le La Bandera, 2° Aissé, 3) Bihannic, 4° Namoussa: Tempo intercorso tra il 
1° ed il 4°: minuti 1 circa. 


Classifica: . 


le La Bandera, con punti 2.914; 4° Namoussa, con punti 1.734; 
2° Bihannic, con punti 2.261; 5° Jeff and Jeff, con punti 277; 
3° Aissé, con punti 2.136; 6° Thelma, con punti 180. 


‘L'Autore dell'articolo, Signor Frantz Beaumaine dopo aver dettagliatamente 
descritto le varie fasi della prova nota che l’equipaggio del La Bandera si è dimo- 
strato il migliore; notevoli le sue manovre dello Spinnaker. Bihannic aveva un equi- 
paggio inferiore ed un cattivo Spinnaker. 

A giudizio dell’articolista La Bundera non era la migliore delle barche -in com- 
petizione ( di certo inferiore a Bihunnic) ma si può essere sicuri che un così buon 
equipaggio la farà rendere al massimo. 


CAMPIONATO EUROPEO STELLE E CAMPIONATO ITALIANO BECCACCINI 
(Trieste 1-5 maggio 1948), 

I campionati si sono svolti sotto la direzione dello Yacht Club Adriaco. 

La nave giuria era ancorata a 3 miglia dalla costa ed i segnali sono stati messi 
giorno per giorno in modo che la partenza avvenisse sul lato al vento. 

Sono state seguite rispettivamente le regole della I. S.C. Y. R. A. e della 
S.C.Y.R.A. 7 

Il campionato Stelle’ al quale hanno seco 1 rappresentanti della Svizzera, 
Olanda ed Austria è stato vinto dal Polluce Tenente di Vascello Straulino e Te- 
nente di Vascello Rode. Sino all'ultima prova i concorrenti che sono risultati 1 primi 
quattro in classifica avevano eguali probabilità di vittoria. Il Tenente di Vascello 
Straulino ha superato i competitori nell'ultima giornata con una corsa brillante in 
condizioni ditticili ed ha così guadagnato il titolo di campione europeo. gia conqui- 
stato nel 1948 a Kiel. 

I] campionato d’Italia Beccaccini è stato vinto da Oly, Signor P. Reggio e 
Signor V. Porta della flotta di Varazze. 

Seguono le tabelle. 
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MARINE DA PESCA 


MODERNE VEDUTE SU LA CONGELAZIONE E LA REFRIGERAZIONE DEI 
PRODOTTI DELLA PESCA (da « Bollettino di Pesca, Piscicultura ed 
Idrobiologia », Luglio-Dicembre 19-7), 


Gabriella Cannicci prende in esame l’importante questione della congelazione e 
refrigerazione del pesce, Preso lo spunto dal Congresso di Pesca tenuto a Roma 
nel 1946, l’articolo riporta quale era la situazione degli impianti refrigeranti italiani 
‘nel 1940. 

In verità detta situazione non era delle più brillanti: non più di 50 unità da 
pesca avevano il frigorifero a bordo, scarsi anche i frigoriferi a terra. 


Trieste, Fiume e Chioggia non avevano mercati.del pesce con frigorifero, Ancona 
aveva un frigorifero con tre celle, Bari, Manfredonia e Molfetta potevano tenere 
refrigerato il prodotto, Napoli aveva un frigorifero con 14 celle per un totale di 
350 quintali di pesce, Livorno per 40 quintali e Genova per 150 quintali. 

Nelle isole solo Palermo, Cagliari e Porto Empedocle erano attrezzati per la 
refrigerazione. 


Delle città dell’interno le meglio attrezzate erano Milano e Torino. Attual- 
mente nella riorganizzazione della flottiglia peschereccia qualcosa per la refrigera- 
zione si è pur fatto, ma non molto. 


A questo punto, conviene gettare un rapido sguardo sulle esperienze, gli studi, 
1 lavori, fatti in questo campo nelle altre nazioni. 


La stazione sperimentale di Halifax ha constatato che molto spesso, il pesce 
sbarcato da pescherecci con frigorifero non ha un aspetto molto soddisfacente, 
difetto che si attribuisce ad un cattivo isolamento delle stive. 

La stazione di Vancouver consiglia l'uso della gallato di etile al 0,01 - 0,05% 
come anti-ossidante. 


A questo proposito va notato che diversi sperimentatori, quali il Corber, il 
Banks, il Tarr. il Lea, hanno constatato che j vari etili di acido gallico in con- 
centrazione da 0,01 a 0.057. danno buoni risultati mentre sono nocivi il cloruro 
di sodio ed il nitrato di sodio. 


Per la pesca atlantica italiana la nostra Genepesca aveva allestito prima della 
guerra sette grosse unità ed ora sta riorganizzando la sua flottiglia. 


Occorre tener presente che i problemi degli Americani e degli Italiani in questo 
campo sono sostanzialmente diversi: gli Americani portano rapidamente a terra 
il prodotto con navi refrigerate ed a terra esso viene congelato, mentre gli Italiani 
devono congelarlo a bordo perche non è possibile portarlo rapidamente dalla Mau- 
retania in Italia. 


Ciò premesso, sarà utile prendere in esaine le esperienze americane sul con- 
gelamento del pesce. 

In un primo tempo il processo di congelazione rapida, secondo i sistemi di Cook, 
Birdseye, ed altri, suscitò un grande entusiasmo ma si potè poi constatare che in 


454 ; RIVISTA MARITTIMA 


——— @_ 


molti casi la differenza tra i risultati ottenuti .col congelamento per immersione in 
salamoia e quello in aria fortemente raffreddata era trascurabile. 

Dopo un lungo periodo di interruzione sono giunte a noi le ultime relazioni 
del U.S. Departm. of Interior Fish and Wildlife Service è del Fisheriers Research 
Board of Canadà. 

Da queste relazioni, che parlano più che altro dei tipi di imballaggio e della 
preparazione del prodotto, risulterebbe che gli « sharps freezers » costituiscono il 
metodo più comunemente usato. Quindi si tratta di armadi refrigeranti (celle). 

Per quanto riguarda la Francia, il Billardon riferisce che sono molto usati i 
processi per contatto diretto con la salamoia e precisamente il processo Ottesen, 
quello Zorotscheneff lo Sterilex e il S.A.C.I.P. 

Detti processi sono in genere basati sullo spruzzamento della salamoia sopra 
il pesce che si vuol congelare. Jean Le Gall, in un articolo su la « Peché Maritime » 
tratta dell’organizzazione tecnica prebellica della Germania. 

In Germania vi erano due grandi organizzazioni col sistema « Airblast » una 
a terra nello stabilimento di Melbo una a bordo della nave Hamburg. 

Nello stabilimento di Melbo i filetti di pesce venivano esposti per due ore ad 
una corrente d’aria a - 22'C. e poi conservati in un deposito a - 18°C. 

L'officina produceva 48 tonnellate di filetti. al giorno. A bordo dell’ Hamburg 
si potevano lavorare 50 tonnellate di filetti al giorno. 

Si constatò ‘però che il rendimento della nave ofticina non era economicamente 
sufficiente.. 

In Germania fu però tentato un altro esperimento con il peschereccio frigori- 
fero Weser. ‘ 

Questa unita fece 16 viaggi di pesca nel mare del Nord ma anche questa risultò 
economicamente insufliciente. A Leith, in Inghilterra, è stata impiantata una camera 
di congelamento di m, 3x10x3 la cui efficienza frigorifera è stata calcolata per 
raggiungere - 34°C. 

In questa camera sono stati fatti esperimenti su gli imballaggi e si è visto che 
del pesce contenuto in una cassa di legno di 150 millimetri di spessore ha impiegato 
13 ore per passare da - 4° 5° a - 28° 9' mentre con una cassa di mm. 50 si è fatto 
lo stesso passaggio in un’ora e mezza. 

E’ inoltre molto importante lo strato d’aria tra il pesce e l'imballaggio: basta 
mezzo millimetro d’aria per far raddoppiare il tempo di cangelazione, 

- Si ha inoltre notizia di un altro impianto costruito in America col sistema 
« Air Blast ». 

Detto impianto, che è costato 650.000 dollari può congelare pacchi di filetti da 
10 libbre e da 1 libbra, infatti in ogni tunnel si possono collocare o 1.000 pacchi 
da 10 libbre o 10.000 pacchi da una libbra, con la possibilità di trattare 25.000 chili 
di pesce al giorno. 

Nel « Sabroe News » vi sono poi i dati degli impianti del tipo « Sabroe in 
Esbierg » dei quali uno è a Copenaghen e può congelare 3 tonnellate di pesce al 
giorno, uno a Ronne per altre 3 tonnellate, uno a Turku in Finlandia per 5 ton- 
nellate, ed uno a Esbjerg. 

La ditta Sabroe ha poi allestito 70 impianti tra Giappone, Argentina, Canadà, ecc. 

In Islanda, alla fine del 1944, erano in funzione 62 impianti che trattavano 
22 tonnellate giornaliere. 
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Infine gli Americani hanno fatto interessanti studi oltre che sulla congelazione 
vera e propria anche sulla conservazione in deposito del pesce congelato. 

Si è così visto che vi sono grandi differenze nella conservazione dei pesci grassi 
e dei pesci magri. 

Inoltre sono stati constatati i danni causati dagli sbalzi di temperatura nei 
magazzini. 

Gli Americani sono anche favorevoli alla congelazione delle sole parti migliori 
(filetti; del pesce anzichè del pesce intero. Il congelamento deve anche seguire molto 
da vicino la preparazione e la confezione: tutto si deve fare nelle 24 ore. 


Per quanto riguarda l’Italia, i problemi nazionali sono molto diversi da quelli 
Americani, Francesi e Tedeschi però è utile studiare le esperienze altrui per evitare 
errori grossolani. 


Non dobbiamo d’altra parte muovere critiche troppo severe al nostro sistema 
di congelamento a bordo che. prima della guerra, ha dato buoni risultati. 


E’ tuttavia da studiare la possibilita di cointeressare capitali italiani in im- 
pianti terrestri anche stranieri. 


Gabriella Cannicci, espone tutte queste considerazioni con rara perizia tecnica 
e documenta il suo articolo con un'ampia bibliografia, 


PESCA CON L'ASPIRAPOLVERE (da « Le Yacht ». 13 Marzo 1948), 


Secondo « Le Yacht » del 13 marzo 1948 si sarebbe verificato in Inghilterra un 
caso sorprendente di pesca con l'aspirapolvere. Il pescatore Harry George di Caister 
(Norfolk) aveva perduto le reti in seguito ad incidente. Trovandosi su un banco di 
aringhe ed essendo sprovvisto di attrezzi, il George ebbe l’idea di impugnare un 
comune aspirapolvere e di risucchiare la preda tuffando in mare la bocca di aspira- 
zione. A quanto pare il risultato è stato notevole ed ha fruttato una pesca 
abbondante. 


Non si comprende come mai l'acqua aspirata non abbia fatto succedere nessun 
corto circuito in un apparecchio elettrico destinato a tutt'altro uso. 

Questa strana idea potrebbe però essere la fonte di studi intesi ad ottenere 
nuovi apparecchi da pesca, 


PESCHERECCI PORTOGHESI COSTRUITI IN AMERICA (dalla « Fishing 
News »). 


Secondo la rivista « Fishing News » i cantieri americani « Eureka Shipbuilding 
Corporation Nawburg N. Y. » hanno iniziato la costruzione di tre grossi pescherecci 
che saranno adibiti alla pesca del merluzzo per conto di armatori portoghesi. 


RICERCHE SCIENTIFICHE. 


Il peschereccio inglese Subella è stato adibito alla cattura di esemplari della fauna 
marina commissionati da Istituti Scientifici inglesi. 


IL CONGRESSO DI COPENAGHEN. 


Nell'ultimo congresso del « Consiglio Internazionale per l’esplorazione del mare » 
tenutosi a Copenaghen nell'ottobre del 1947 si sono trattati i problemi relativi alla 
necessità di proteggere le specie ittiche che stanno per essere distrutte. Al congresso 
hanno partecipato 12 nazioni. 


+ 
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CONSERVAZIONE DEL PESCE. 


La ditta « Electronized Chemical Corporation » di New York è riuscita a conser- 
vare pesce ed altri generi alimentari per molte settimane dopo averli sottoposti per 
breve tempo a speciali raggi detti « Capacitroni ». 


ACCORDO ITALO - JUGOSLAVO. 


Nell'elenco delle merci di esportazioni jugoslave verso l’Italia comprese nelle 
liste contingentali figurano anche tonnellate 5000 di pesce fresco e tonnellate 1000 
di pesce salato, 


LA FONDAZIONE ROCKFELLER. 


La « fondazione Rockfeller » sta approntando una flottiglia da pesca nel Panama 
per destinarla al mare dei Caraibi. 


LA « SCUOLA PESCA PER PROFUGHI STRANIERI ». 


A Fano esiste una scuola pesca per profughi stranieri che accoglie un centinaio 
di giovani ebrei dai 13 ai 22 anni. Si tratta di elementi sfuggiti alla morte dai campi 
di concentramento nazisti, Essi attendono di trasferirsi in Palestina dove vorrebbero 
fondare un villaggio dei pescatori, un gruppo marittimo ed una scuola pratica per 
le navi da pesca. 


LA F.I. P.S. 


E’ stata istituita la Federazione Italiana della Pesca Sportiva (F. I. P.S.. 
ll suo statuto è stato pubblicato su la rivista « La Pesca Italiana » del novembre . 
dicembre 1947. 


PESCHERECCI IN FERRO CEMENTATO. 


I] 28 settembre 1947 è stato varato a S. Benedetto del Tronto il primo motope 
schereccio italiano in ferro cementato, L’unità, costruita dalla S.C. A. I. M. è 
lunga m. 16.56 ed ha un motore da 125 H.P. 


C. D. M. 


La REMORA (da « Mare », Febbraio 1948). 


La remora è un pesce che sulla testa ha un disco a ventosa col quale si può 
attaccare tenacemente ad altri pesci ed alle navi e farsi da questi trasportare. 


Da questo fatto era nata una leggenda antica che dava a questo pesce la 
proprietà di fermare le barche, 


1 Cinesi hanno sfruttato lattitudine prensile della remora per la pesca delle 
testuggini, Essi attaccano alla coda del pesce uno spago e poi lo lasciano andare in 
prossimità della testuggine da catturare. La remora per istinto attacca la sua ven- 
tosa alla corazza di modo che tirando lo spago si può catturare l’animale se non è 
troppo pesante, 
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LA STORIA E LO STUDIO CRITICO DELLE GUERRE RECENTI 


Da qualche tempo sono incominciati ad apparire in Italia ed 
all’estero i primi scritti relativi alla recente guerra mondiale in genere, 
ed a quella navale in particolare. 


Si tratta ancora sopratutto di resoconti di ex corrispondenti di 
guerra, o di rapporti ufficiali finora tenuti riservati, oppure anche di 
memorie scritte da chi ha preso parte attiva a qualche azione bellica; non 
mancano tuttavia tentativi di sintesi da parte di studiosi che non hanno 
partecipato personalmente alla guerra, ma i più felici di essi sono finora 
quelli che si riferiscono a un singolo episodio bellico. 


Com’è naturale, siamo ancora nella fase costruttiva della cronistoria; 
ci si adopera per raccogliere tutti i documenti utili dell’una e dell’altra 
parte, si confrontano e si vagliano le varie fonti di informazione, e non 
sì è ancora in grado di tracciare un quadro completo e «definitivo 
dell’insieme degli avvenimenti. 

Questo lavoro preparatorio incontra infatti gravi difficoltà, in quanto 
gli archivi storici dei belligeranti non sono stati ancora messì tutti a 
disposizione degli studiosi; e queste difficoltà diventano particolarmente 
ardue quando si tratti di ricostruire un'azione tattica, lavoro al quale 
uno storico coscienzioso non oserebbe attendere prima di aver esaminati 
e meditati tutti i documenti di ambo le parti. 

Ma, anche essendo in possesso di questi documenti, la ricostruzione 
dell’azione tattica si presenta come assai difficoltosa, perchè i resoconti 
delle due parti sono molto spesso contrastanti fra loro in modo tale da 
non poterli mettere d'accordo se non dopo lungo studio e laboriosi tenta- 
tivi. Inoltre è noto che molto spesso si verificano, specialmente nelle 
azioni notturne, errori inspiegabili di apprezzamento, ed anche vere e 
proprie illusioni collettive, che è molto difficile poter correggere e 
chiarire. Ancora oggigiorno infatti, dopo tanti anni e tanti volumi seritti 
sull’argomento, non si è riusciti a mettere definitivamente in luce alcuni 
particolari di importanti azioni navali degli ultimi quarant'anni, quali 


quelle di Tsushima e dello Jutland. 
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Tuttavia l’opera di ricostruzione degli avvenimenti, e specialmente 
delle azioni tattiche, può, in questa fase preliminare della cronistoria, 
essere grandemente facilitata dallo studio attento degli scritti, che 1 
comandanti dei reparti contrapposti pubblicano talvolta alla fine della 
guerra, com é avvenuto p.es. dopo il primo conflitto mondiale con i libri 
degli Ammiragli Jellicoe e Scheer. L'esposizione dettagliata di un'azione 
navale da parte di chi l'ha diretta riesce sempre del massimo interesse, 
ed è particolarmente importante per l'esatta ricostruzione storica 
dell’episodio, perchè giova a completare quanto si puo desumere dalle 
aride relazioni utticiali dell’azione, relazioni che sono sempre succinte 
e riassuntive, e che spesso risentono, specie in caso di regimi autoritari, 
della necessità politica di presentare al Capo del Governo i fatti avvenuti 
sotto una luce speciale. 

Le esposizioni dei Comandanti in Capo permettono poi allo storico 
di venire in possesso di quei particolari relativi alla formazione degli 
apprezzamenti tattici, ed alla formulazione delle decisioni operative, che 
non trovano normalmente posto nei rapporti ufficiali, e che sono 
invece utilissimi, e spesso decisivi, per la comprensione esatta di come 
si sono svolti gli avvenimenti. 

In mancanza di pubblicazioni vere e proprie da parte di chi ha di- 
rette le azioni tattiche, lo storico può utilmente interrogare i superstiti 
Comandanti in Capo, allo scopo di raccogliere dalla loro viva voce quegli 
schiarimenti sui vari episodi bellici, che sono indispensabili per la 
narrazione precisa e corretta dei fatti avvenuti. 

Naturalmente lo storteo deve sempre tener presente che le esposizioni 
orali o scritte degli attori del grande dramma della guerra possono difet- 
tare un poco di imparzialità; tuttavia il trascurarle completamente, 
con il pretesto della loro unilateralità, porterebbe a danni maggiori, 
in quanto lascerebbe, nel racconto degli avvenimenti, incolmabili lacune 
ed errori di interpretazioni difficilmente correggibili. 

Da quanto si è detto, si comprende bene come occorra che passino 
molti anni prima che si possa fare la completa ed accurata cronistoria di 
una recente guerra navale, se soltanto per avviarla bisogna attendere che 
tutti 1 documenti utili siano pubblicati, e ne sia stato fatto il necessario 
ed attento esame critico. Non è quindi pensabile che si possa compilare 
una seria sintesi storica di una guerra navale di grandi proporzioni a 
pochi anni di distanza dalla sua fine, tanto più che converrà anche 
aspettare il tempo necessario perchè si sopiscano le passioni umane, e 
sparisca ogni traccia di intenzionale propaganda nazionalistica. 

Va poi da sè che tanto la cronistoria, quanto e più la sintesi storica, 
possono riuscire accettabili soltanto se affidate a studiosi che non difettino 
di obiettività, e non siano soggetti a prevenzioni personali o politiche. 
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Comunque è evidente che, fino a che non sia superato il periodo 
delle ricerche documentarie, e tratteggiata almeno nelle sue grandi linee 
la cronaca esatta degli avvenimenti, non si può seriamente pensare a 
formulare giudizi sugli avvenimenti stessi, poichè tali giudizi manche- 
rebbero delle necessarie basi; è chiaro insomma che non si può anteporre 
la critica storica alla cronistoria senza essere giustamente tacciati di 
leggerezza e di superficialità. 

Che se poi, per particolari motivi di necessità o di urgenza, lo 
studioso dovesse porsi sul piano critico prima di aver potuto approfondire 
la indagine storica e vagliare con accuratezza tutti i documenti, il più 
elementare senso di coscienziosità, e anche di riguardo verso chi ha 
rischiato la vita combattendo, dovrebbe imporgli una estrema cautela 
nell’emettere giudizi, che, essendo insufticientemente fondati, non potreb- 
bero che risultare provvisori (1). 


Comunque, anche per la critica storica, l'argomento più difficile a 
trattare è quello delle azioni tattiche, soprattutto per chi non vi ha 
preso parte. Specialmente quando il critico non è un tecnico, 0, anche 
se tecnico, non ha partecipato di persona alla guerra sulla quale 
esercita la propria opera critica, questa opera riesce assai malagevole e 
scarsamente plausibile. 


Chi ha assistito a combattimenti navali nell’ultima guerra sa per 
esperienza quanto sia difficile rendersi conto sul momento di quello che 
sta avvenendo sotto i propri occhi. La grande distanza alla quale oggi- 
giorno si combatte sul mare, la molteplicità dei gruppi tattici presenti, 
la varietà e rapidità dei loro movimenti, l’eventuale intervento degli 
aerei nel cielo della battaglia, e soprattutto il vasto impiego che viene 
fatto nella guerra moderna di cortine nebbiogene, fa sì che chi dirige 
un’azione tattica si trovi molto spesso a brancolare nel buio, e rimanga 
fino alla fine nell’incertezza sul numero e sul tipo delle unità nemiche 
che ha di fronte, nonchè sui loro movimenti effettivi, e sui danni ad 
esse infitti. | 


Ad azione conchiusa, il Comandante in Capo ha ancora un’idea 
soltanto approssimata di come essa si sia svolta realmente, di quali 
fossero effettivamente le forze nemiche combattute, e dei risultati con- 
creti conseguiti. | 


ee aM — — ne 


(1) Un bell'esempio di obiettività e precisione del racconto. e di riguardoso ri- 
serbo nel giudicare, lo ha dato il signor M. Benoist nei suoi articoli su Gaudo e 
Matapan., pubblicati recentemente sulla « Revue Maritime ». Delle sintesi che, sullo 
Stesso episodio della nostra guerra navale, hanno visto la luce in Italia fino a questo 
momento, nessuna mi è parsa altrettanto pregevole, documentata, e priva di preven- 
zioni. 


466 RIVISTA MARITTIMA 


Dopo parecchi giorni, esaminate le relazioni dei propri Comandanti 
sottordini, e quelle pervenute dagli osservatori aerei, vagliate e discusse 
coi propri collaboratori le informazioni contrastanti, scartate le prime 
e più fallaci impressioni del momento, it Comandante in Capo può 
accingersi a ricostruire gli avvenimenti nel modo più aderente possibile 
alla realtà, tenendo conto, con molta cautela, anche delle notizie fornite 
dai bollettini di guerra nemici. Talvolta debbono passare anche dei mesi 
prima che il Comandante in Capo si senta in grado di iniziare in modo 
serio l’opera di ricostruzione, come è p.es. avvenuto per il noto rapporto 
Cunningham sull’azione di Matapan, che è stato compilato oltre sette 
mesi dopo l’evento. 


Comunque questa opera di ricostruzione è tutt'altro che facile, ed è 
sempre molto incerta, come ben sa chi l’ha provata; si deve infatti pro- 
cedere per via di tentativi, con successivi adattamenti dei dati, cercando 
pazientemente di orientarsi in una farragine di elementi informativi, 
talvolta esuberanti, talaltra scarsi e lacunosi, ma sempre più o meno 
discordanti fra loro, tra i quali bisogna con molta attenzione scegliere 
quelli più sicuri o almeno più probabili, vagliando le varie fonti di infor- 
mazione a seconda delle circostanze. 


E’ questa un’opera molto lunga e delicata, che riesce spesso poco 
soddisfacente anche per la parte che riguarda la semplice ricostruzione 
dei movimenti dei propri gruppi tattici, mentre a maggior ragione risul- 
tano assai incerti e problematici i movimenti e la stessa composizione dei 
gruppi nemici. 

Il risultato di questa lunga ed ardua fatica è infine la compilazione 
di una bozza di grafico dell’azione navale, che rappresenta quanto di 
meglio si è potuto dedurre dai ricordi personali e dai dati raccolti, ma 
che è ben lungi dal soddisfare pienamente chi ha assistito all’azione; 
permangono ancora molte incertezze, tanto che quando, a guerra finita, 
si confrontano i grafici delle due parti, si trovano per la stessa azione 
discordanze tali da far disperare della possibilità di metterli d’accordo. 


Ebbene, è proprio su questi grafici, elaborati molto tempo dopo 
l'azione tattica, imprecisi anch’essi, ma già tanto più completi di quello 
che è apparso all’occhio dell’osservatore nel momento dell’azione, è 
proprio su questi grafici che si esercita l’opera della critica storica, e 
vengono emessi giudizi da parte degli studiosi di tattica navale. 


Questi studiosi sono infatti portati a considerare i grafici allegati 
alla relazione ufticiale della battaglia come la fotografia esatta di quanto 
è avvenuto, e come la riproduzione di quello che il Comandante in Capo 
ha visto coi propri occhi durante l’azione tattica. Si dimentica cioè la 
fatica che è costata la compilazione di quei grafici, si trascura il fatto 
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che essi sono ancora molto imperfetti, e soprattutto non si tiene conto 
che essi sono stati tracciati a parecchi giorni di distanza dalla fine 
dell’azione, dopo aver raccolti e vagliati numerosi dati informativi che 
non erano in possesso del Comandante in Capo durante l’azione stessa. 
Non si dà così il dovuto peso alla particolare situazione in cui si trova 
chi dirige la battaglia, e che, per 1 propri apprezzamenti, può contare 
solamente sulle informazioni ricevute prima dell’incontro col nemico, e 
sulle constatazioni che può fare a vista durante il corso dell’azione; 
tanto le une quanto le altre risultano sempre inesatte, e spesso grossola- 
namente errate, ma non è possibile rettificarle se non dopo vari giorni, 
ed anche allora soltanto parzialmente. 

Il giudicare un’azione tattica come se il Comandante in Capo avesse 
sul momento tutte le informazioni che possiede quando compila la rela- 
zione, e potesse prendere le proprie decisioni in base ad una visione così 
chiara dell’azione quale risulta dal grafico fatto tanto tempo dopo, è 
l’anacronismo più frequente in cui cadono gli studiosi che si dedicano 
alla critica storica. 

Del resto gia molti anni fa, il Comandante Groos, che aveva parte- 
cipato personalmente alla prima guerra mondiale, nella sua prefazione 
al V° volume della « Guerra del Mare del Nord », osservava: 

« In una ricostruzione del genere di quella che abbiamo fatto si 
« corre spesso il pericolo di attribuire ai condottieri una conoscenza degli 
« avvenimenti che si svolgevano molto più estesa di quanto non fosse 
« quella che ha provocato le loro determinazioni. ' Proprio in questo 
a errore l’Amm. Jellicoe vede il principale difetto della narrazione uffi- 
« ciale pubblicata dall’Ammiragliato. Ma nemmeno l’opera di Sir 
« Julian Corbett è scevra di questo inconveniente, specialmente quando 
« vuole spiegarsi le cause che hanno influito sulle decisioni dell’ Ammi- 
« raglio tedesco. Forse l’opera stessa avrebbe avuto una forma diversa 
« nella descrizione della battaglia dello Skagerrak, se Sir Julian Corbett 
« fosse stato testimone della battaglia medesima. Nell’interesse dell’ap- 
« prezzamento di quanto è scritto nel presente volume, è utile ricordare 
« che il compilatore prese parte alla battaglia quale ufficiale di rotta 
« del Van Der Tann ». 


= Ma, oltre a quello già notato, un altro anacronismo viene spesso 
commesso dagli stessi studiosi di tattica navale, e questo: è anche più 
pericoloso perchè meno facilmente avvertibile da chi lo commette, e da 
chi lo potrebbe rilevare; ed è quello di giudicare delle azioni dei primi 
tempi della guerra con i criteri più progrediti e più moderni dell'epoca 
finale della guerra stessa. 
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E’ noto infatti che, in un conflitto di lunga durata, la tattica 
navale progredisce e si trasforma in modo molto sensibile, a causa del 
progresso dei mezzi tecnici, ed in base all’esperienza delle successive 
azioni navali. Man mano che il tempo passa, avviene però naturalmente 
che le vecchie concezioni, con le quali si è incominciata la guerra, ven- 
gono dimenticate, come si dimentica lo stato in cui si trovavano all’inizio 
del conflitto le armi ed in generale tutti i mezzi della tecnica bellica. 
Così si spiega come talvolta, a guerra ultimata, qualche azione iniziale 
del conflitto venga esaminata e giudicata dallo studioso con una menta- 
lità anacronistica, cioè senza tener il dovuto conto delle possibilità e 
delle limitazioni dei mezzi al momento in cui quell’azione si svolgeva, 
e commettendo così un palese errore di giudizio. 


Se poi lo studioso, fedele alla dottrina della sua più o meno lontana 
gioventù, non fosse riuscito a disfarsi di quegli eleganti schemi teorici 
che fioriscono nei lunghi periodi di pace, ed intendesse giudicare una 
guerra recente seguendo la falsariga di concezioni sorpassate, senza 
tener conto delle profonde trasformazioni portate anche alla dottrina 
dalle vive esperienze di una guerra recente, che egli non ha visto, la sua 
opera critica verrebbe ovviamente a perdere ogni valore istruttivo, e 
«ondurrebbe ad errati ammaestramenti per l'avvenire. 


A. IacHINO 


L'IMPORTANZA DI UNITÀ CORAZZATE 


Il Contrammiraglio Thursfield conclude il suo articolo apparso nel 
« Brassey’s Naval Annual » 1947 col titolo « Prospettive navali » di- 
cendo che fino a quando i trasporti marittimi saranno necessari, in pace 
e in guerra, alla vita dei popoli si avranno forze navali per proteggerli. 


Dice cosa giusta, anzi lapalissiana. D'altra parte i trasporti marit- 
timi non potrebbero essere svalutati che da trasporti aerei di eguale 
capacità vettoriale. Nulla vieta, in linea teorica, questa svalutazione. Ma 
il principio di Archimede è quello che è: e finchè l’aria avrà una densità 
mille volte inferiore a quella dell’acqua, il trasporto aereo — a parità di 
dislocamento — non potrà non trasportare un carico mille volte minore 
di quello di una nave. Che si ottenga tale « dislocamento » del trasporto 
aereo staticamente per mezzo di uno « scafo » (come nei dirigibili) o 
dinamicamente per mezzo dell’impiego di elevate potenze motrici (come 
nei velivoli), ciò non fa concettualmente differenza. 


Il che significa, in definitiva, che il trasporto aereo sarà sempre 
enormemente più costoso di quello marittimo, senza dire di tutti gli 
inconvenienti pratici che gli derivano dal suo frazionamento in nume- 
rose unità e dalla sua maggiore fragilità: perciò sembra lecito affermare 
che la nave continuerà ad essere un vettore insostituibile nella sua fun- 
zione logistico-economica. 


Per proteggere un vettore che muove sul mare occorre un mezzo 
di analoghe caratteristiche nautico-cinematiche, cioè con analoga mobi- 
lità nello stesso « ambiente » (il mare), altrimenti la sua azione protet- 
trice non può aderire alle esigenze protettive del vettore. Tanto è vero 
questo, che anche quando — nella recente guerra — si è voluto far 
concorrere sistematicamente alla protezione diretta e indiretta del traf- 
fico l'aviazione, si è dovuto ricorrere alle portaerei di scorta (protezione 
diretta) e di Squadra (protezione indiretta). 


L’enorme raggio d’azione raggiunto dai velivoli moderni (e che potrà 
diventare ancora maggiore con nuovi metodi propulsivi) non renderà 
certo il velivolo più adatto ad aderire al vettore navale: per renderlo 
aderente occorrerà sempre la nave portaerei. Dopo l’esperienza dell’ultimo 
conflitto ogni commento sarebbe superfluo: vogliamo soltanto far rilevare 
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che oggi apparirebbe uno sfasato (per non dire ridicolo) chi affermasse 
che, poichè gli aerei possono valicare d’un balzo gli oceani, l’ America 
potrebbe considerarsi una grande nave portaerei ormeggiata tra i due 
oceani e quindi non avrebbe bisogno di costruire, così come affermarono 
— e per nostra disgrazia con successo — i massimi responsabili della 
preparazione militare del nostro Paese nei riguardi dell’Italia rispetto 
al Mediterraneo durante la pausa tra le due guerre mondiali. 


Se dunque la nave portaerei è ammessa, anzi è celebrata come la 
a capital ship » della guerra moderna, la marina da guerra è senz'altro 
rivalutata in quei tipi di navi, che uno studio approfondito dei probabili 
aspetti di un futuro conflitto consiglierà di conservare, riproducendoli 
con le modifiche tecnico-strutturali suggerite dai nuovi tipi di offesa: 
rivalutata proprio per far da complesso protettivo della nave portaerei 
che non potrà non avere sempre un grado relativamente elevato di vul- 
nerabilità. 

Dice il Thursfield a questo proposito: « E’ necessario anche preve- 
dere a difesa della portaerei altri tipi di navi, quali incrociatori e cac- 
ciatorpediniere, di disegno differente dall'attuale date le forme di attacco 
alle quali possono andare soggetti..... 

Per quanto riguarda la nave da battaglia sembre che si possa ritenere 
che nessuna marina devolverà una buona parte delle sue risorse per un 
tipo di nave che costa così grandi somme..... a meno che la sua indi- 
spensabilità non sia ben stabilita..... Le ultime esperienze della guerra 
scorsa sembrano gettare un dubbio perchè, se la flotta giapponese potè 
essere distrutta quasi completamente anche senza ricorrere all'impiego 
diretto delle grandi navi, si potrebbe essere portati a ritenere che queste 
abbiano ormai fatto il loro tempo: però se, nel caso di una nuova guerra, 
le forze anglo-americane «dovessero di nuovo utilizzare le loro grandi 
navi da battaglia..... è ovvio pensare che l'eventuale nemico non po- 
trebbe fronteggiare la loro potenziale minaccia che ricorrendo a navi più 
grandi e più potenti ». 

Fatte queste considerazioni alquanto speciose, l’autore dice qualche 
cosa di più convincente e che dovrebbe costituire il nocciolo centrale del 
suo ragionamento: che, cioè, a protezione delle portaerei nella fase finale 
della guerra antigiapponese gli Stati Uniti hanno impiegato le navi da 
battaglia, perchè soltanto queste portavano un armamento contraereo ade- 
guato alla probabile intensità delle offese dell’aviazione nipponica par- 
tente da basi a terra, e perchè avevano strutture protettive che permet- 
tevano loro di sostenere eventuali colpi, che avrebbero messo fuori causa 
altri tipi di navi più vulnerabili. 
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Quest'ultima sarebbe stata, a nostro parere, la principale argomen- 
tazione da avanzare e sviluppare. Non c’è dubbio, infatti, che col crescere 
in quantità qualità e potenza dei mezzi di distruzione debbano acqui- 
stare crescente valore bellico le navi che hanno possibilità di essere 
adeguatamente protette. Æ’ il grado d’invulnerabilità di un mezzo, che 
deve innanzitutto essere preso in considerazione per giudicare della sua 
impiegabilità e del suo rendimento in guerra. E’ questa una verità ele- 
mentare assiomatica. Eppure, quante discussioni sono state fatte anche 
dopo la guerra 1914-18 sull’utilità o meno delle corazzate: alla fine 11 
loro diritto alla sopravvivenza si è imposto contro le teorie di una specie 
di nuova « Jeune Ecole ». I loro sostenitori dicevano fra l’altro che, se 
un tipo di nave doveva essere conservato (a prescindere dal suo alto costo 
unitario) era proprio, in base al concetto dell’alto grado d’invulnerabilità, 
la corazzata anche se non aveva combattuto nessuna battaglia risolutiva, 
in contraddizione col suo nome inglese di « battle-ship ». 

Ora, come allora, si deve fare questo semplice ragionamento. 

Vince in ultima analisi non chi corre di più o porta qualche arma 
di più, ma chi sta a galla di più, ossia chi ha maggiori probabilità di 
mandare a fondo l’avversario prima di essere da lui sopraffatto. E poichè, 
col crescere delle dimensioni lineari cresce in ragione del quadrato la 
superficie da proteggere e in ragione del cuho il dislocamento, l'efficienza 
protettiva — a parità di forme dello scafo — cresce in ragione lineare 
ael rapporto delle dimensioni. Per cui, ad esempio, una nave di 40 mila 
tonnellate avrebbe teoricamente la possibilità di avere una protezione 1,6 
volte maggiore di quella di una nave di 10 mila tonnellate. Pratica- 
mente il rapporto protettivo è notevolmente superiore perchè, come è 
noto, con l'aumento delle dimensioni si risparmiano proporzionalmente 
pesi in altre voci dell’esponente di carico: prima fra tutte la voce « peso 
dell’apparato motore », in quanto che coll’aumentare della grandezza di 
uno scafo decresce la potenza specifica necessaria a ottenere una deter- 
minata velocità. | 

Perciò, qualunque siano le caratteristiche costruttive delle future 
navi, qualunque sia il nome che si vorrà dar loro (e ci pare che « co- 
razzate » andrebbe benissimo, perchè è parola che si richiama al concetto 
d'invulnerabilità e non già a un concetto d’impiego che potrebbe darsi 
avesse fatto il suo tempo, per lo meno nella forma classica della battaglia 
navale), se queste navi vorranno contare qualche cosa dovranno innanzi 
tutto e sopratutto incassare. Per incassare non dovranno avere un dislo- 
camento inferiore a quello che gli studi tecnici indicheranno. Al di sotto 
di questo dislocamento si passerà senz'altro alla « poussiére navale »: dai 
c.t. in giù. 
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Il ragionamento calza anche per i sommergibili, o meglio per le 
navi sommergibili, se l’esperienza indicasse preferibile muoversi per 
quanto possibile sott'acqua, come molti preconizzano: perchè le moderne 
potenti armi, come l’atomica, esplodono anche sott'acqua e quindi non 
si potrebbe fare nessuna concessione alla resistenza di uno scafo im- 
merso, sol perchè si credesse che la meno facile reperibilità costituirebbe 
un elemento di maggiore sicurezza. 


Sappiamo di non aver detto nulla di nuovo. Ma repetita jurant, 
specie presso di noi, che per un complesso di motivi in parte tradizionali 
e in parte connaturati col nostro temperamento saremmo portati ai mi- 
racolismi con particolare adorazione per il mito dell’alta velocità, che 
la guerra ha dimostrato non essere un elemento fondamentale del suc- 
cesso, per lo meno nelle navi destinate a sostenere il peso della lotta, 
incrociatori compresi, checchè se ne dica. 


Ora che lo sviluppo dell'aeronautica e le altissime velocità di cui 
è capace consentone di fare sicuro assegnamento sulla sua efficace atti- 
vità in tutte quelle forme d’impiego, cui si destinavano un tempo le 
unità navali più veloci e quindi più leggere e vulnerabili, le velocità 
« marine » sono diventate comparativamente trascurabili e, d’altro canto, 
l’anticipo con cui sì potrà sapere del nemico permetterà di preordinare 
ed eseguire 1 movimenti strategici senza forzare l’andatura o senza ga- 
teggiare con lui in velocità, tanto più che l’aviazione stessa potrà meno- 
marne l'efficienza molto prima di incontrarlo con le navi. 


Ad ogni modo, l’animus pugnandi sarà tanto più vivo quanto mag- 
giore fiducia avranno gli uomini nei loro mezzi di lotta: e nella lotta 
marittima ogni volontà di azione sarebbe infranta dalla preoccupazione 
di perderli per eccessiva vulnerabilità. 


G. FIORAVANZO 
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LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848.) 


VI. - LA MARINA VENETA 


MANIN S'IMPA DRONISCE DELL’ARSENALE. 


Il mattino del 17 marzo 1848 si ormeggiava in bacino San Marco, a 
Venezia, il postale proveniente da Trieste. 

Fin dal giorno precedente si era sparsa la voce che Vienna era in- 
sorta e quindi gran folla di popolo si era riversata lungo la Riva degli 
Schiavoni per salire a bordo del piroscafo e raccogliere notizie. 

Si seppe così che a Vienna era stata promulgata la Costituzione, 
concessa la libertà di stampa, riconosciuta la nazionalità italiana, consen- 
tita la formazione della Guardia Civica. 

Avute queste notizie, la stessa folla si riversò in Piazza San Marco. 
e davanti al Palazzo del Governo acclamò a gran voce Manin e Tom- 
maseo, che erano detenuti in prigione, e ne ottenne la liberazione. 

La sera stessa fu deciso di attrarre nel movimento il personale della. 
Marina, composto in massima parte di italiani. 

L'incarico di svolgere questa azione, assai delicata e arrischiata, fu 
affidato a Carlo Alberto Radaelli, che già aveva militato nella Marina au- 
striaca e vi contava numerose amicizie. 

Egli si mise subito all’opera, avvicinò diversi ufficiali e tutti si di- 
chiararono pronti ad unirsi al movimento. 

Intanto il Governatore, premuto dagli avvenimenti, aveva concesso. 
che duecento Guardie Civiche si armassero, ma queste in poche ore rag- 
giunsero il numero di duemila, assumendo immediatamente il servizio 
d’ordine in città. 

Subito dopo fu deciso d’impadronirsi dell’ Arsenale, avvertendo il 
Battaglione di Fanteria Marina, che unitamente ad ufficiali, sottufficiali 
ed arsenalotti aveva aderito al movimento; di tenersi pronto ad agire. 


(*) Continuazione: vedi fascicolo precedente. 
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Il direttore dell’ Arsenale, colonnello Marinovich, era odiato dai suoi 
dipendenti per la sua eccessiva severità. Il giorno prima (21 marzo) gli 
arsenalotti lo avevano minacciato e a stento si era potuto salvare: scop- 
piata la rivolta, il Marinovich fu barbaramente ucciso da un arsenalotto, 
mentre cercava di rifugiarsi in una delle torri che fiancheggiano la 
porta dell’ Arsenale. 


Alcuni sconsigharono Manin di tentare l'ardita impresa, altri invece 
la sollecitarono e tra questi l'utticiale di marina Giuseppe Salvini, che 
nel disordine subentrato in seguito alla tragica fine del Marinovich, 
giudicava che sussistessero le condizioni più favorevoli per impadronirsi 


dell'Arsenale ` 


Manin non esitò ulteriormente e a capo di un centinaio di militi 
entrò in Arsenale, dove già altri armati lo avevano preceduto. E poichè 
tutte le porte di accesso erano in mano della Guardia Civica, il Mauin 
dichiarò prigioniero l’ Ammiraglio Martini, che era il comandante, lo 
sostituì col capitano di vascello Leone Graziani e affidò il Comando 
Generale della Marina al contrammiraglio Giuseppe Marsich; alla 
Guardia Civica fece distribuire i fucili, prelevandoli dall’armeria dello 
Arsenale che ne era provvista. 

Intanto in Piazza San Marco la situazione si faceva ogni momento 
più grave: il Radaelli, con trecento guardie, aveva costretto la Gran 
Guardia di Palazzo Ducale ad arrendersi e a consegnare quattro cannoni, 
che subito aveva diretto contro il Palazzo del Governo, dove si trovavano 
rinchiusi il Governatore Civile e quello Militare. 

Per l’incalzare degli avvenimenti il Governatore Militare aveva 
assunto i pieni poteri, ma non avendo forze sufticienti per arrestare e 
reprimere il movimento, li aveva a sua volta trasmessi alla Deputazione 
Provinciale. Questa, assunte le funzioni di Governo, restò in carica solo 
poche ore, perchè il mattino successivo si costituì il Governo provvisorio 
della Repubblica Veneta con a capo Daniele Manin. 


Mentre questo non era ancora stato eletto, fu commesso un errore, 
che in seguito ebbe gravi conseguenze e fu amaramente scontato. 

Le navi della Marina Austriaca, tutte con equipaggi italiani, erano 
all'ancora a Pola, e mentre era urgente e necessario trasferirle a Venezia, 
fu ritenuto sufficiente inviare l'ordine di richiamo a mezzo del piroscafo 
che trasportava a Trieste l'ex Governatore Civile, avendo impegnato 
sulla parola d’onore il comandante del piroscafo, certo Maffei, di toccare 
prima Pola, per consegnare il dispaccio di cui era latore. 

Questa inconcepibile fiducia su chi si doveva, più di ogni altro, 
diffidare, fu avversata da Achille Bucchia, dal Baldisserotto e dal Lettis, 
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tutti ufficiali di Marina, che spontaneamente avevano chiesto di imbar- 
carsi sul piroscafo, di raggiungere Pola e di portare a Venezia 
tutte le navi. 

A nulla valse la loro generosa offerta; si volle credere alla parola 
del Maffei ed alle promesse del vinto Governatore, la cui immediata 
partenza aveva accecato moltissime persone. 

Il Maffei, a sua giustificazione, raccontò che, appena fuori del porto, 
Vex Governatore e i passeggeri austriaci l'avevano costretto a dirigere 
per Trieste ed egli, suo malgrado, aveva dovuto ubbidire, non avendo 
forze sufficienti per opporvisi. E così le autorità austriache, prevenute 
in tempo, impedirono che le navi partissero da Pola. 

Anche Luigi Fincati, tenente di vascello, che poi nella Marina 
Italiana raggiunse il grado di Contrammiraglio, prevedendo il danno 
che alle fortune d’Italia avrebbe arrecato la perdita della flotta, si era 
imbarcato il mattino del 23 marzo su di un peschereccio e aveva diretto 
per Pola; ma giunto a Brioni, era stato riconosciuto e arrestato. 

Così di tutta la flotta austriaca, dislocata in Adriatico e in Levante, 
solo tre penici furono salvate e condotte attraverso non pochi pericoli a 
Venezia dai loro comandanti Marini, Rota e Alessandri. 


LA NASCENTE MARINA VENETA. 


In seguito a questi fatti, la situazione della flotta austriaca era la 
seguente: 

Si trovavano .a Pola le fregate Bellona, Guerriera e Venere, la 
corvetta Adria, i brigantini Oreste, Montecuccoli e Pola; le golette Sfinge 
ed Elisabetta; la corvetta a vapore Vulcano; e una trentina di unità 
minori. 

Il comando di queste unità, a cui devono aggiungersi quattro piro- 
scafi del Lloyd (Maria Dorotea, Custoza, Curtatone, Trieste) fu assunto 
dal capitano di fregata in congedo Lodovico Kudriafski, unico ufficiale 
superiore su cui effettivamente si poteva fare affidamento, sostituito dopo 
breve tempo dal contrammiraglio Danese Dahlerup. 

Erano in disarmo a Venezia le corvette Carolina, da 24 cannoni 
e Clemenza da 20; due brigantini Ussaro e Tritone da 16 cannoni; la 
goletta Fenice da 10 e 93 piccole unità, adattissime per il servizio lagu- 
nare (penici, piroghe, cannoniere, trabaccoli). 

Sullo scalo era la Minerva, fregata da 24 cannoni e il Pilade da 16; 
in lavori in Arsenale si trovavano le corvette Veloce e Lipsia, rispettiva- 
mente da 24 e 20 cannoni, due golette da 10 cannoni; il piroscafo 
Maria Anna da 120 cavalli; una cannoniera e due penici. 
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La Carolina e la Clemenza furono ribattezzate rispettivamente 
Lombardia e Civica; VUssaro e il Tritone furono chiamati Crociato e 
San Marco; alla Minerva fu dato il nome di Italia; alla Lipsia quello di 
Indipendenza; e al piroscafo Maria Anna quello di Pio LX. Le unità 
minori e la Veloce non cambiarono nome. 

Tutte queste unità formarono il primo nucleo della nascente 
Marina Veneta e furono poste al comando del contrammiraglio 
Giorgio Bua. 

Quindi la Marina Veneta, che ebbe vita dal 22 marzo 1848, quando 
1 Veneziani cacciarono gli austriaci dalla loro città, e .che cessò di 
esistere il 24 agosto 1849 con la caduta di Venezia, proveniva diretta- 
mente dalla Marina Austriaca, da cui si era distaccata al momento della 
insurrezione, non essendo rimasti sordi alla voce della Patria gli uff'ciali 
italiani che in essa militavano. 


IL COLLEGIO DI MARINA- 


E’ quì opportuno far menzione del Collegio di Marina, dove questi 
ufficiali erano educati e dove all'ombra di una ferrea disciplina germo- 
vliavano le idee più avanzate. 

Questa scuola, che aveva sede a Venezia, era l’unica dove l’Austria 
formasse gli ufficiali per le sue navi: il corsò di studi durava cinque anni 
e comprendeva le matematiche tutte, varie lingue, la storia, la geografia, 
la tattica navale e quella terrestre, il maneggio delle armi, la scherma, 
il ballo, la ginnastica, insomma tutto quanto si addiceva a formare un 
ufficiale istruito e distinto. 

Nell’agosto di ogni anno gli allievi prendevano imbarco su di una 
corvetta, dove accudendo ai vari servizi di bordo, si abituavano a sop- 
portare le fatiche e i disagi. 

Non vi era in tutta Italia altra scuola più brillante e più liberale 
di questa: i professori, tutti italiani, iniziavano le giovani menti degli 
allievi all amore e all’ammirazione per l’Italia, e ricordandone i fasti 
antichi e moderni, li incitavano a calcare le orme gloriose dei loro padri, 
suscitando però entro di loro un certo senso di amarezza nel pensare che 
il loro Paese era dilaniato dallo straniero ed era schiavo di tanti tiranni. 

Quanto di più ostile all’Austria si stampava fuori della Penisola. 
era dagli allievi avidamente letto e commentato; e sebbene le opere di 
Guerrazzi, del Berchet, di Pellico, del D'Azeglio e di molti altri fossero 
proibite, esse giungevano ugualmente dentro la scuola, perchè Venezia 
ne era un centro di diffusione. 
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© Così in una scuola austriaca, sotto la vigilanza di una polizia 
sospettosa," cresceva una gioventù ardita e patriottica, odiatrice del 
dominio straniero, pronta a qualunqne sacrificio. 


Fin dagli anni immediatamente precedenti al 1848 la Marina 
Austriaca quasi poteva considerarsi come veneta, perchè formata da 
ufficiali di Marina quasi tutti del litorale Adriatico, i quali per costumi 
e lingua erano italiani: la sola bandiera che sventolava a poppa delle 
navi, denotava il dominio straniero, ma era dalla maggior parte di 
loro appena sopportata. 


Era quindi naturale che sotto un clima come questo spuntasse quel 
ramo della « Giovine Italia » che aveva nome « Esperia » e che ebbe 
propugnatori e martiri Attilio ed Emilio Bandiera e Domenico Moro, 
e seguaci Baldisserotto, Fincati, Bucchia, Chinca, Sandri e diversi altri, 
tutti ufficiali della Imperiale e Reale Marina, che qualche anno dopo 
ritroveremo ufficiali della nuova Marina Italiana. 


E tanto questi giovani ufficiali possedevano l’amor di Patria e 
sentivano profondo il desiderio di vederla libera e indipendente, che 
quando nel 1848, quattro anni dopo il sacrificio dei Bandiera e di Moro, 
Venezia insorse, tutti accorsero concordi in sua difesa; e all’Austria che 
comprese il loro gesto, non rimase che conceder loro di ritirarsi volonta- 
riamente dal servizio. 


Da ciò sorse la curiosa situazione che mentre a Venezia, sede della 
Marina, abbondavano gli ufficiali e scarseggiavano le navi, a Pola e 
Trieste queste erano in numero assai rilevante, mentre gran parte degli 
ufficiali e degli equipaggi le avevano abbandonate. 


ORDINAMENTO DELLA MARINA VENETA. 


Tutte le disposizioni relative alla Marina ed all’Arsenale, facevano 
capo al Comando Superiore dell’Imperial Regia Marina, con sede a 
Venezia e che dipendeva direttamente dall’Aulico Consiglio di Guerra, 
che risiedeva a Vienna. 

Queste disposizioni, che regolavano il servizio della Marina, erano 
state emanate dall’Aulico Consiglio il 19 marzo 1842 ed erano le stesse 
in vigore nel marzo 1848, quando una gran parte di ufficiali di Marina 
si distaccarono da quella Austriaca e costituirono il nucleo della Marina 
Veneta. 

Gli ufficiali erano italiani, le istruzionii erano in italiano, i cuori 
erano italiani: era quindi naturale che poco o nulla ci si discostasse da 
quelle istruzioni, che furono perciò mantenute anche nella Marina Veneta. 


up 
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Il Comando Superiore era diviso in cinque Rami o Dipartimenti: 
Militare, Politico, di Commissariato, Economico dell’Arsenale, Giudi- 
ziario. I capi dei cinque Dipartimenti erano rispettivamente un Utticiale 
Superiore di Vascello, il Segretario della Marina, il Commissario in Capo, 
l’Intendente in Capo, l’Auditore Superiore. 


I Capi dei Dipartimenti formavano il Consiglio della Marina, il quale 
era presieduto dal Comandante Superiore. Da esso dipendevano : 


i Comandanti delle Flottiglie, Divisioni, e Bastimenti isolati; 
il Comandante del Corpo dei marinai; 


il Comandante della Divisione d'Artiglieria e del Battaglione di 
Iufanteria di Marina; 


il Corpo degli Ingegneri; 
i Comandanti Divisionali Marittimi sulle Coste dell'Adriatico; 


il Servizio dei Lavori dell'Arsenale, che a sua volta comprendeva 
la Direzione delle Costruzioni Navali, del Porto Militare e dell’ Artiglieria. 


Dallo stesso Comandante Superiore dipendevano il Collegio Marittimo, 
le Case di Pena, il personale di Commissariato e d’Intendenza, gli Eccle- 
siastici, i Sanitari, i Boschivi e gli Auditori. 

Il Comandante Superiore doveva altresì presentare all’Aulico Con- 
siglio di Guerra i nomi di quelli ufticiali, che in riguardo al « sapere, 
esperienza, probità e valore » riteneva come i più abili a sostenere bene 
e con decoro il comando del naviglio dalla goletta in su; e circa l'avan- 
zamento aveva l'obbligo di proporre quelli che all’anzianità univano il 
merito. Egli era anche responsabile della conservazione e custodia dei 
bastimenti che si trovavano in Arsenale, delle officine, magazzini, mate- 
riali, macchinari: per i bastimenti che entravano in Arsenale doveva tenere 
« amano ferma » aftinchè la consegna dei materiali e delle munizioni avve- 
nisse in modo regolare e che nelle sistemazioni interne e nell’alberatura non 
fossero state apportate modifiche non autorizzate. Se ciò era avvenuto, il 
Comandante Superiore doveva far ripristinare tutto come prima, a spese 
di chi quelle modifiche aveva ordinato o illecitamente concesso. 

L’ Arsenale passò al Governo Provvisorio con tutte le officine in ordine 
e con-diverso naviglio in disarmo, in riparazione e in costruzione e quindi 
fu di grandissimo aiuto per incrementare mano a mano le difese della 
città: gli operai da 800 che erano sotto gli austriaci, furono portati a 2.300. 

Si approntarono e armarono così oltre cento piccoli legni, fu riparata 
la corvetta Veloce, adattato a nave da guerra il piroscafo Pio TX, com- 
pletata la costruzione del brigantino Pilade, continuata quella della fre- 
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gata Ztalia, costruiti oltre 344 affusti da posizione, da costa, da campagna 
e da montagna, fusi ed allestiti 20 nuovi pezzi di artiglieria, riparati 
12.000 moschetti, costruiti 5.000 nuovi. 

E maggiori cose si sarebbero potute fare, sia dagli operai dell’ Arse- 
nale che dai marinai in genere, se chi era a capo della Marina si fosse fin 
da principio reso conto della necessità di essere forte sul mare: quando ci 
si accorse dell’errore non si era più in tempo. 

Perciò non furono acquistati vapori, che in seguito si dimostrarono 
molto necessari, nè si completarono con sollecitudine i bastimenti che si 
trovavano in costruzione, tanto che quando Venezia si trovò sola per la 
partenza delle squadre Sarda e Napoletana, la inferiorità in cui venne a 
trovarsi la squadra Veneta fu tale che non fu possibile pensare ad alcuna 
operazione importante. 

Eppure si sarebbe potuto accrescere facilmente il numero delle navi, 
se si fosse maggiormente accelerato il completamento delle due che si 
trovavano in avanzata costruzione, mentre ltalia non fu varata che a 
metà giugno del 1849, proprio in tempo per essere consegnata poco dopo 
agli Austriaci, che in segno della vittoria conseguita, la ribattezzarono 
.Vovara. 

Molti utficiali di Marina, in mancanza di navi, esplicavano la loro 
attività ad approntare fortificazioni e ad armarle; e non potendo montare 
sul ponte di una nave per combattere in mare, si convertirono in abili 
ingegneri ed in provetti ufficiali di artiglieria. 

Il Corpo degli utticiali di Vascello comprendeva un Vice Ammiraglio, 
3 Contrammiragh, 3 Capitani di Vascello, 8 di Fregata, 10 di Corvetta, 
34 Tenenti di Vascello e 37 di Fregata, 18 Alfieri di Vascello e 36 di Fre- 
gata, 23 Alfieri di Fregata ausiliari e 47 Guardiamarine: in totale 
220 ufficiali. Vi erano inoltre 77 Ufticiali che prestavano servizio nel- 
l’artiglieria di Marina e 55 nella fanteria di Marina, 16 nel Genio Marit- 
timo, oltre gli assimilati nei ruoli del Commissariato, Intendenza, Cassa, 
Cancelleria, Cappellani, Chirurghi, ecc. in totale, con gli ufticiali di 
vascello, più di 500 persone: la bassa forza sorpassava 1 4000 uomini, fra 
i quali erano compresi il Battaglione di Artiglieria e quello di Fanteria 
Marina, ciascuno su sel compagnie. 

Mentre il Governo si trovava assal preoccupato della scarsezza di navi 
da guerra, accolse con particolare soddisfazione la proposta di armare una 
quarantina di trabaccoli con un cannone da 36 libbre di palla, a perno 
centrale, per poterlo facilmente puntare in tutte le direzioni. 

La proposta era stata presentata da Luigi Fincati, il quale pensava 
che queste unità avrebbero potuto, per la loro limitata pescagione, essere 
utilmente impiegate sotto costa per proteggere i convogli di vettovaglie. 
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Però di questi trabaccoli ne furono approntati solo dieci e per armarli 
sì dovette provvedere a una leva speciale fra pescatori e gondolieri della 
Laguna. I dieci trabaccoli costituirono la cosidetta « Divisione Leggera » 
e furono mandati a Malamoceo alla dipendenza di Achille Bucchia, Capi- 
tano di Corvetta, designato al Comando di tutte le Forze Navali dalla 
Commissione Militare presieduta dal Generale Guglielmo Pepe e di cui 
faceva parte, per la Marina, il Capitano di Corvetta Francesco Baldisse- 
rotto. i 


L’Ammiraglio Bua era stato sostituito, per la .sua inazione, prima dal 
Capitano di Fregata Alessandro Tiozzo e poi dal Bucchia: anche tutti i 
vecchi comandanti erano stati esonerati e sostituiti da giovani Tenenti 


di Vascello. 


A Capo del Dipartimento della Marina era rimasto tuttavia il 
Vice Ammiraglio Leone Graziani, che insieme a Manin e al Generale Ca- 
vedalis faceva parte del Governo Provvisorio. 


Dipendevano dal Dipartimento della Marina il Comando Superiore, 
retto dal Contrammiraglio Milanopulo, quello dei Corpi militari, il 
Commissariato, l’Intendenza, l Auditoriato. 


Le unità maggiori formavano una « Divisione Navale d’Operazioni » 
e il Bucchia, oltre il Comando della Divisione, aveva anche quello della 
Corvetta Zombardia: le unità minori costituivano la « Divisione Leg- 
gera » al comando del Tenente di Fregata Dionisio Liparacchi. 


Appartenevano alla Divisione d’operazioni, oltre la Lombardia, le 
corvette Veloce, Civica e Indipendenza; i brigantini San Marco, Crociato 
e Pilade; la pirocorvetta Pio IX e la goletta Fenice: alla « Divisione 
Leggera » i dieci trabaccoli armati, qualche cannoniera e alcune penici. 


Costituivano l'armamento marittimo della Laguna le « Divisioni » 
del Lido, Burano, Chioggia, Alberoni e Ponte al comando di Capitani di 
Corvetta o di Fregata, da cui dipendeva anche un certo numero di bra- 
gozzi, piroghe, penici, cannoniere, che nel complesso raggiungevano oltre 
130 unità, compresi quattro piecoli piroscafi per il servizio di rimorchio 
nella Laguna. 


LA MISSIONE DEL COMANDANTE SPINOLA. 


Il Governo Sardo aveva disposto che una Squadra Navale, al comando 
del Contrammiraglio Albini, si recasse in Adriatico per liberare Venezia 
dal blocco esercitatovi dalle navi austriache. 


CENTO ANNI FA: LE MARINE MILITARI ITALIANE NEL 1848 481 


Per contribuire all’efficacia che la presenza di questa squadra avrebbe 
portato alla causa della libertà, fu inviato in missione a Venezia, munito 
di apposite credenziali, il Luogotenente di Vascello Marchese Ippolito Spi- 
nola della R. Marina Sarda. 

Le istruzioni del Presidente del Consiglio dei Ministri, Cesare Balbo, 
incaricato del Portafoglio di Guerra e Marina, prescrivevano di « ben 
riconoscere lo spirito di cui era animato il Governo Provvisorio di Venezia 
e le tendenze che in esso e nella popolazione si manifestavano a riguardo 
del Governo di S. M. e nelle operazioni da esso intraprese; di regolare 
sopra questi dati le sue relazioni con quel Governo e di far pervenire al 
Comandante della Squadra le maggiori indicazioni possibili a questo 
riguardo ». 

Il giorno dopo del suo arrivo a Venezia, e cioè il 3 maggio 1848, lo 
Spinola già dava all’Ammiraglio Albini le seguenti informazioni sulle 
forze navali austriache: « Gli equipaggi sono composti di Dalmati e di 
Istriani, questi ultimi tolti per forza; la maggior parte dei bastimenti 
sono nella impossibilità di prendere il mare, perchè mancano di personale 
e di artiglieri marittimi. Non esiste assolutamente alcun italiano a bordo 
delle navi austriache, essendo stati tutti mandati a Venezia ad eccezione 
di 24 ufficiali, tenuti in ostaggio ed internati in Austria. 

Il 14 Maggio aggiungeva queste altre notizie: « I legni della Marina 
Veneta metteranno alla vela al primo annunzio della presenza di 
V.S. Ill.ma per mettersi sotto i di Lei ordini. I legni pronti sono tre: 
una corvetta e due brick; un’altra corvetta esce domani dall’Arsenale e 
sarà pronta fra non molti giorni. La Marina Veneta è animata da senti- 
menti di vera simpatia per noi, da spirito di fratellanza e di unione e dal 
desiderio di formare una sola grande marina ». 

E qualche giorno dopo: « I legni veneti si sono uniti alla flotta 
napoletana, ma hanno ordine di mettersi sotto i di Lei ordini, tosto che 
Ella giunga ». 

A richiesta dell’ Ammiraglio Albini il Comandante Spinola aveva 
provveduto le navi sarde di bravi piloti pratici, di carte, portolani, 
nonchè di due cannoni da 18 per la poppa del San Michele. 

Interessanti sono pure le notizie che lo Spinola inviava al Ministro 
di Guerra e Marina: « La Marina è influente a Venezia, così scriveva 
il 1° giugno, ed ora desidera la fusione. Ho mandato a bordo della flotta, 
con l'autorizzazione dell’Ammiraglio Albini, un utticiale di vascello ed 
un pilota per aumentare i punti di contatto ed effettuare di fatto un 
principio di fusione fra le due marine ». 
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Sempre sull'argomento della fusione così scriveva al Ministro: « La 
Marina è avversa alla repubblica e a qualsiasi isolamento: ciò è naturale, 
perchè per essa è questione di esistenza. Ora che si avvicina il momento 
decisivo (convocazione dell’Assemblea) converrebbe vincere la titubanza 
che essa prova a spiegare maggiore dedizione, appoggiandola con la pro- 
messa di un sicuro avvenire sotto il Regno costituzionale dell’Italia 
Settentrionale. Importerebbe molto che qualche parola fosse pronunziata 
dal Ministro in una delle Camere del Parlamento, per assicurare la 
Marina Veneta contro il timore di avere a softrire nella posizione degli 
utticiall suoi, relativamente ai nostri, all'atto della fusione ». 

E aggiungeva: « Nella Marina Veneta vi sono alcuni ufficiali 
distinti, che meriterebbero un particolare riguardo, e fra questi pri- 
meggia appunto quel Bucchia, che sta imbarcato sulla nostra fregata 
ammiraglia e che, per squisita delicatezza, rifiuta ora l’offertogli comando 
di un vapore veneto, che si prepara in Arsenale, per non allontanarsi 
dall’ Ammiraglio Albini, il quale ha mostrato di tenerlo caro a bordo ». 

Intanto l’Arsenale di Venezia, non solo provvedeva alle bitte della 
Aquila, al timone del Daino, alla testa di cavallo del Malfamato, tutte 
unità della squadra Sarda, ma continuava ad approntare altre navi per 
la Marina Veneta, portando a tre il numero delle corvette. Però a questo 
aumento di forze non corrispondeva una sufficiente disponibilità di perso- 
nale, per cui il Comandante Spinola credette opportuno richiedere al 
suo Ministro l'invio di almeno una cinquantina di uomini, aggiungendo 
che sarebbero stati utilmente impiegati, dato che a Venezia sì trovavano 
diversi legni leggeri adatti a rendere buoni servizi alla flotta alleata. 

Questa richiesta di personale veniva largamente accolta dal Ministro, 
che informava lo Spinola di aver dato disposizioni che la fregata Euridice 
in partenza da Genova imbarcasse 75 uomini del Battaglione Real Navi 
in piu del suo distaccamento, che PAuthion ne imbarcasse 60 alla 
Maddalena e che tutte e due le unità raggiungessero al più presto la 
Squadra dell'Albini. 

A Venezia si trovava la Staffetta, sarda, che doveva scortare insieme 
a una goletta veneta da Ancona in Croazia il presidio austriaco caduto 
prigioniero in seguito alla capitolazione di Peschiera. I salvacondotti, ri- 
chiesti al Governatore di Trieste dal Tripoli, sardo, che all'uopo era 
entrato nel porto di Trieste con bandiera parlamentare, erano stati compi- 
lati per bastimenti di bandiera sarda, per cui fu dato ordine che la goletta 
veneta, alla sua partenza da Ancona, dovesse inalberare la bandiera sarda 
da prelevarsi dalla Staffetta. 

I 3 luglio era vicino: in questo giorno l'Assemblea Nazionale 
avrebbe dovuto decidere per la Repubblica Indipendente o per l'associa- 
zione al Piemonte. Al riguardo lo Spinola così seriveva all’ Ammiraglio 
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Albini: « Per quanto conservi speranza che non saranno per avvenire 
cose gravi, da mettere in pericolo la sicurezza personale di chicchesia 
(apprensioni per un attacco in forze da parte del nemico) non pertanto 
credo necessaria la presenza di un bastimento da guerra a Venezia, 
soprattutto per il 3 luglio..... La presenza della bandiera sarda rammenta 
quella di tutta la flotta a poca distanza, lo che riesce utile come forza 
morale; e la presenza di un legno porge poi, di fatto, sicuro asilo a chi 
potesse abbisognarne..... E?’ per questo che abbiamo pregato il comandante 
della Staffetta di aspettare ancora, fino a nuovi ordini della S.V. Ill.ma, 
prima di salpare ». 

Il 29 giugno si ebbe la prova più convincente che l'Assemblea si 
sarebbe dichiarata per l’associazione al Piemonte.. Vi fu la rivista della 
Guardia Nazionale: al suo sfilare tutti i plotoni elevarono compatti il 
grido di « Viva l’Italia, viva Carlo Alberto, viva Pio IX ». Più tardi le 
stesse manifestazioni si riprodussero sotto le finestre del Governo prov- 
visorio, senza che ad esse si mischiasse un sol grido di « Viva 
la Repubblica ». 

Una commissione composta dal generale comandante la Guardia 
Civica, di tutti i colonnelli e di un ufficiale per ogni grado si recò 
presso il Governo provvisorio per informarlo della manifestazione e fargli 
conoscere i voti del popolo. | 

Manin ricevette la commissione, ma con essa fu assal scortese. 

L’Assemblea confermò il voto del popolo con 127 voti per l’associa- 
zione al Piemonte, mentre « per fare da se », come allora si disse, i 
voti furono appena 6. 

Manin non entrò nel nuovo Governo: vi restò il Paolucci che già 
vi aveva fatto parte come Ministro della Marina. 

In conseguenza dell'unione della Repubblica Veneta col Regno di 
Sardegna, ebbe termine la missione del Comandante Spinola, che 
pertanto fece ritorno a Torino. 


-ATTIVITA’ DELLA MARINA VENETA. 


Quando la squadra Sarda e quella Napoletana giunsero a Venezia 
e ad esse si unì quella Veneta, questa comprendeva solamente le due 
corvette Lombardia e Civica, 1 due brigantini Crociato e San Marco e 
un mediocrissimo piroscafo, il Pro JX, sul quale l'Arsenale aveva prov- 
veduto a sistemare due grossi cannoni. 

Però Vordine ricevuto dall Ammiraglio Albini, comandante delle 
tre squadre alleate, di rispettare Trieste, limitava di molto Vattività 
delle forze navali; tuttavia, pur di fare qualcosa, fu tentata un'azione 
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difensiva, inviando alcune unità contro i forti di Caorle, che disturba- 
vano il traffico costiero, adibito principalmente ai rifornimenti di Venezia. 
All’azione, fissata per il 2 giugno, presero parte tre unità sarde e 
il Roma pontificio e una squadriglia veneta, al comando del Tenente 
di Vascello Pietro Timoteo, composta di sei barche cannoniere, due penici, 
sel piroghe e cinque bragozzi: su questi ultimi era imbarcato un piccolo 
corpo da sbarco, costituito da 150 uomini della Guardia Nazionale. 
Questi legnetti furono presi a rimorchio dalle pirocorvette sarde e 
dal Roma. Riunitisi alla fregata Beroldo, che aveva la direzione delle 
operazioni, tutti insieme diressero verso le fortificazioni di Caorle. 


Timoteo ancorò le cannoniere a circa 1750 metri da terra; le altre 
unità si avvicinarono alquanto di più, ma dato gli scarsi fondali, la 
loro avanzata fu fatta alla vela e quindi tardarono molto a prender 
posizione. 

Frattanto si era levato vento fresco e mare grosso e così l'operazione 
fu sospesa. 

Alcuni giorni dopo, il 12 giugno, l'operazione fu tentata nuova- 
mente. Ad essa presero parte le barche cannoniere Tremenda, Fulminante, 
Merope e Stella; le penici Palma e Furiosa e alcuni bragozzi, su cui era 
imbarcato. un reparto da sbarco. 


Timoteo, che anche questa volta comandava la spedizione, fece 
prendere alle unità della flottiglia la posizione più conveniente per 
l'attacco, parte facendole rimorchiare dal Roma e parte facendole avan- 
zare con l'aiuto della vela. 

Il forte di Caorle aveva pochissime munizioni: il suo comandante, 
allo scopo di aumentare l’etticienza dei pochi proiettili di cui disponeva, 
li fece arroventare alla forgia e rispose al fuoco della flottiglia solo 
quando questa si era ancorata ed era abbastanza vicina. Il tiro del forte 
fu presto aggiustato; al quinto colpo la Furiosa, comandata dal Tenente 
di Fregata Tommaso Buechia, fu colpita in Santa Barbara e saltò in aria. 

L'equipaggio si componeva di 82 uomini: 16 morirono sul colpo. 
gli altri furono raccolti assai malconci; il Bucchia e il capo cannoniere 
furono gli unici che restarono illesi. | 

Il 2 luglio un pielago, che doveva rifornire di viveri la Squadra 
Veneta, si era rifuggiato a causa del tempo cattivo, dentro il porto di 
Pirano, che era considerata città aperta. 

Gli Austriaci del presidio s’impadronirono del carico sotto gli occhi 
della Squadra Alleata, ancorata davanti al porto. Una lancia della 
Lombardia fu inviata con bandiera parlamentare a prendere a rimorchio 
il pielago, di cui le autorità austriache avevano concesso la restituzione. 
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Mentre l’Alfiere di Fregata Conti-Barbaran, che comandava la 
lancia, stava per dar volta al cavo di rimorchio, due batterie nemiche 
aprirono il fuoco ed uccisero un marinaio. Il Conti, indispettito, tolta la 
bandiera parlamentare, diresse verso la spiaggia per sbarcarvi e ven- 
dicare il tradimento, ma fu richiamato indietro, mentre il pielago fu 
poi ricuperato, dopo una vivace azione di fuoco, della pirocorvetta Tripoli. 

La squadra Napoletana aveva lasciato l’ Adriatico da una ventina di 
giorni; la squadra Sarda, dopo l’armistizio Salasco, si era ritirata in 
Ancona e solo saltuariamente si recava a Venezia, finchè, conclusasi 
la pace dopo l'infausta giornata di Novara, non abbandonò definitiva- 
mente l'Adriatico: la Squadra Veneta rimase sola a combattere contro gli 
Austriaci. | 

A Mestre si era combattuto con valore il 27 ottobre 1848 e si era 
vinto. All’azione Avevano preso parte diverse unità leggere al comando di 
Antonio Basilisco, Capitano di Fregata. Alcune di esse furono adibite allo 
sbarco delle truppe, altre alla protezione dello sbarco stesso. In questa 
operazione si distinse il Tenente di Vascello Francesco Baldisserotto, che 
sbarcò per primo sulla spiaggia di Fusina: ugualmente riscosse l’ammira- 
zione dei presenti, un mozzo di appena 12 anni, Antonio Zorzi, che ricu- 
però a nuoto la bandiera della sua unità, la cui asta era stata stroncata da 
un colpo di cannone. 

Intanto, come si è detto, tutti i vecchi comandanti erano stati esone- 
rati; giovani e ardenti ufficiali comandavano le unità della squadra. 


Gli equipaggi, il cui morale era altissimo, animati dal Bucchia, non 
desideravano che uscire al largo e combattere il nemico, che vedevano a poca 
distanza dal porto: una prima uscita in forze, compresi i dieci trabaccoli, 
fu fatta il 2 maggio e, quantunque le navi austriache per numero e potenza 
fossero il doppio di quelle venete, non accettarono il combattimento, vol- 
sero la prua su Trieste e aiutate dai vapori presto disparvero dalla vista. 

Pochi giorni dopo il Bucchia ripetè l’uscita, ma anche questa volta 
l’ Ammiraglio Dahlerup non accettò il combattimento. Si comprese perciò 
che forse voleva evitarlo, perchè non si fidava troppo degli equipaggi e 
anche perchè calcolava che presto o tardi, e senza combattere, Venezia 
avrebbe capitolato. 

Il Comandante Bucchia tentò allora di attaccare qualcuna delle unità 
nemiche, che avesse incontrata isolata. Uscì di notte col Pio IX, tenne il 
mare per due giorni, cercando invano di avvicinare i vapori del Lloyd, ma 
questi sempre gli sfuggivano, perchè più veloci del Pio LX. 

Alla fine di luglio si presentò l'occasione di poter danneggiare seria- 
mente il Vulcano, che era la migliore unità del nemico, arenatosi fra la 
foce dell’ Adige e quella del Brenta. Il Comandante del forte di Brondolo, 
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i cui cannoni non avevano portata sufficiente per colpire il Fulcano, aveva 
ordinato al Capitano di Fregata Basilisco, che comandava la « Divisione 
Leggera » di Chioggia, di assalirlo con i trabaccoli armati. Questi non 
uscirono dal porto a causa del vento contrario, il Vulcano fu disincagliato 
da altro piroscafo, il Basilisco fu sottoposto a giudizio, ma poi venne assolto. 


Tenevano il blocco della costa alcune unità nemiche con a capo la 
Fregata Tenere: questa nella notte aveva dato fondo in prossimità della 
costa. Verso la mezzanotte dell’11 agosto, la sentinella di prora avvistò, 
nella notte scura e fosca, una vela che dirigeva verso la fregata. 


La sentinella dette il « chi va là » ma non avendo avuto risposta, 
l’ufticiale di guardia chiamò la gente a posto di combattimento e fece 
partire un colpo di cannone. 


Frattanto la vela si era avvicinata ed il suo albero era andato ad impi- 
gliarsi nel sartiame di bompresso della fregata. Poco dopo avveniva una 
violenta esplosione con alte fiamme che giungevano fino al pennone di 
trinchetto. 


Trattavasi di un brulotto, la cui azione era stata diretta dal Comando 
della Divisione di Chioggia, che aveva sede sulla corvetta Civica. 

La Fregata dovette filare per occhio e così il brulotto, liberatosi da 
essa, colò a pieco per una falla apertasi in seguito all'esplosione. 

La Venere fu rimorchiata a Trieste per riparare le avarie. 


Intanto sulle navi venete, tremendo, era scoppiato e si era sviluppato 
il colera. 

(Questo male prostrò gli animi degli equipaggi; le navi dovettero rima- 
nere inattive all’ancora, perchè in breve tempo il numero degli ammalati 
e dei morti superava quello dei sani. Sulla corvetta Lombardia, su 
110 uomini di equipaggio, nello spazio di 60 ore, 53 furono 1 colpiti; dopo 
5 giorni, di tutto l'equipaggio solo 30 uomini sopravvivevano; sulle altre 
navi il morbo infuriava con la stessa violenza: della popolazione, fra il 
14 e il 20 agosto, furono colpiti 2.900 cittadini e di questi 1.500 morirono. 

Venezia soccombeva e con essa la sua Marina. Lo squallore, la distru- 
zione, la morte dominavano in città. 


Il 24 agosto 1849 fu la fine. 


ALBERTO PEZZA. 
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POSSIBILITA’ DEI RAZZI 


1. — In un articolo apparso su questa Rivista (1) ho tentato di 
mettere in guardia il lettore da una troppo spinta simpatia per 1 razzi 
i quali non possono, come pretenderebbe qualcuno, soppiantare i cannoni 
che hanno sempre un vasto campo di applicazione non solo, ma sono 
ancora addirittura insostituibili in un certo campo che potremo senz’altro 
definire da gittate di circa 10.000 metri fino a gittate di 5-6 diecine di 
chilometri. 

In quell’articolo m’ero ripromesso di non scrivere numeri, di non 
tediare il lettore con calcoli. Ma nel campo della tecnica è difficile 
arrivare a conclusioni attendibili se non si scrivono dei numeri, se non si 
esegue qualche calcolo. Ed infatti la mancanza di questi numeri eccita 
la fantasia degli inventori che non abbiano molta dimestichezza con le 
quattro operazioni. 

Non è qui mia intenzione di presentare dei calcoli veri e propri, 
ma desidero solo illustrare quello che vado dicendo con qualche richiamo 
quantitativo, in modo che le conclusioni che andiamo traendo discendano 
da una approssimata impostazione del problema. 

Le tesi che mi sono poste sono queste: 


a) dimostrare che i razzi a polvere colloidale sono utilizzabili fino 
a gittate massime di 10.000 - 15.000 metri (le gittate più forti sono 
relative ad ordigni molto pesanti: oltre i 1000 chilogrammi); 


b) dimostrare sommariamente che gli altri razzi, quelli strato- 
sferici, sono malamente utilizzati ed anche di poca efficacia per piccole 
gittate e per tiro controaereo. 


2. — Per comprendere agevolmente quello che scriverò non è neces- 
saria nessuna speciale preparazione: comprenderà meglio chi abbia una 
soltanto vaga idea dei calcoli speditivi di balistica esterna, cioè delle 
famose tabelle del Comandante Fasella, che ci possono dire fra l’altro 
qual'è la gittata che può dare un proietto in funzione della velocità 
iniziale e del coefficiente balistico ridotto del proietto, una volta fissato 
l’angolo di proiezione. 


(1) Vedi « Rivista Marittima », febbraio 19-16. 
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Noi utilizzeremo una delle tabelle del Fasella per un angolo di 
proiezione costante ed uguale a 45° (che è l’angolo che dà all’incirca la 
gittata massima) per ricavare la gittata X in funzione della velocità 

P 
TOO i 
è il peso in Kg. del proietto che ha velocità iniziale V, a il suo diametro 
in m., i il coefficiente di forma, 2 la densità balistica dell’aria che 
supporremo uguale ad uno e @ il famoso beta del Siacci che riterremo 
per semplicità pure uguale ad uno, tanto più che non è necessaria per 
questi calcoli, soltanto approssimati, tanta precisione. 

In altri termini, dalla tabella del Fasella noi ricaveremo, dato che 
l’angolo di proiezione è fissato, X in funzione di V e C’, cioè 


iniziale V e del coefficiente balistico ridotto C’= 


X = f(V,C) 
3. — E’ noto che la spinta propulsiva S di un proietto a razzo è 
data da | 
10) 
s=-* 
& 


dove —— è la massa effluente nell’unità di tempo ed U la velocità di 


efflusso. 

L’accelerazione dovuta alla propulsione, indipendentemente dalle 
altre accelerazioni o ritardazioni (gravità, resistenza dell’aria) sarà, 
se P, è il peso iniziale del proietto e t il tempo corrente, 


_ PU 
a P,—pt 


a relativa velocita sara integrale di adt): 
La relativa velocit l'integrale d lt) 


o 
ASI ez 
v=U log, eae 
Siccome ci interessa la velocità alla fine del funzionamento della 
propulsione, quando cioè pt assumerà il valore P., peso totale della 
carica propellente, potremo scrivere: 


V=U] = 
= Oge SISSA a a 
P, a Li 
e se chiamiamo con P, il peso del proietto alla fine del funzionamento 
2 razzo, peso del razzo vuoto cioè senza carica propellente, avremo anche 


o 


V= Uloge -5 
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Se per una prima approssimazione, trascuriamo nel primissimo tratto 
della traiettoria la componente della gravità e la resistenza dell’aria, la 
precedente sarà la formula che dovremo usare per ricavare la velocità del 
proietto alla fine del funzionamento della propulsione, velocità che per i 
razzi a polvere colloidale potremo considerare come iniziale (il primo 
tratto può essere 100 - 200 metri) ai fini dell'uso della tavola del Fasella. 


4. — Vogliamo ora vedere le possibilità del razzo in base ai valori 
assunti da P., o ciò che è lo stesso da P,= P, — P., in relazione a P.. 
Vogliamo cioè vedere qual’è la gittata dell’ordigno di peso P, e velocità 
iniziale 


1° Caso — Se il peso della carica è uguale al peso del razzo alla 
partenza, cioè se P,=P., il valore della V sarebbe infinito, ma il razzo 
non potrebbe esistere ed è questo pertanto un caso puramente ideale da 
non poter prendere in nessuna considerazione. 


2° Caso — Consideriamo il caso di un peso di carica grande, ma 
non completamente assurdo. 


P — pi loge P, = ]. 


Scegliamo cioè un razzo fatto in modo che la sua velocità alla fine 


Scegliamo un peso P, tale che log, 


del funzionamento della carica, sia quella stessa di efflusso U, che riter- 
remo ai fini di questo esempio 1.500 m/s. 


Con questi dati si ricava 


P 
a = 2,718 = 2,72 e quindi, se supponiamo P, = 100 Kg., si ha 


P,=37 Kg. e P,=63 Keg. 


Gittata massima. — Dobbiamo ora vedere questo razzo quale distanza 
potrà coprire. Intanto il volume occupato da 63 Kg. di polvere colloidale 
non potrà essere inferiore ai 42 cm’ avendo supposto un peso specifico 
medio della carica di 1,5 Kg./dm? (trascuriamo cioè tutti 1 vuoti). 

Supposto di confezionare questi 42 dm’? di carica sotto forma cilin- 
drica, in modo tale che il diametro del cilindro sia di 2 dm, si otterrà 


(1) Si vedano gli articoli scritti su questo argomento sulla « Rivista Aeronau- 
tica » (per es, n. 8 del 1945) e sulla « Rivista Marittima » (febbraio-marzo 1945). 
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gt 


una lunghezza di carica di 42/ =13,4 dm. che risulta piuttosto 


forte se si pensa che per avere la lunghezza totale dell’ordigno bisogna . 

aggiungere ancora la lunghezza del proietto e del tubo di efflusso. 
Comunque, ritenendo, ottimisticamente, che il calibro del razzo di 

peso finale 37 Kg. sia proprio 0,2 m. si ricava un coefficiente balistico 


P, 37 
1000 a? © 1000 0,23 7 


C= 


Se supponiamo ancora, altra supposizione ottimistica, che il coeffi- 
<iente di forma sia i=0,6, si ha un coefficiente balistico ridotto 


ced 
158 


avendo riteunto la densità balistica dell’aria ed il beta del Siacci uguali 
ad uno. 
Per usare la tavola balistica secondaria (Fasella) si ricava come è 


3 ` o 
noto, il rapporto f= E = ee =0,65 e quindi in base 
C‘ 1,64 


ad f=0,65 e V=1.500 m/s, si ottiene f,= = 

Risulta f,= 10.400 e quindi la gittata X=16.000 m. 

Per quanto si tratti di un caso irrealizzabile (il razzo contiene il 
63% di carica, è stato dimensionato in modo tale che la lunghezza ri- 
spetto al diametro è certamente eccessiva avendo in relazione al calibro 
un forte coefficiente balistico, è stato assunto un ottimo coefficiente di 
‘forma che in pratica non potrà essere mai ottenuto, ecc.) si nota che la 
gittata che si ottiene è di 16.000 m. 


3° Caso — Consideriamo ora un razzo proporzionato in modo che dei 


100 Kg. del suo peso complessivo alla partenza, 30 Kg. siano per la 
‘carica. 


Si ha: P, = 100 Kg.; P, = 70; P, = 30 e quindi V = U log, 
.= 1.500 - 0,35 = 525 m/s. 


Il volume della polvere, portando a calcolo sempre un peso specifico 
di 1,5 Kg./dm’, sarà 20 dm’. 

Se costruiamo il razzo con un diametro di 2 dm. avremo all’incirea, 
‘trascurando come sopra i vuoti e lo spessore del tubo che contiene la 
carica che non sono trascurabili, una sezione di 3,14 dm? e quindi la lun- 
ghezza della carica sarà 20/3,14=6,4 dm. 


ana - 
P, 
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Queste dimensioni, per quanto più vicine alla realtà di quelle della 
soluzione del caso precedente, danno luogo ad una soluzione ancora otti- 
mistica. Infatti, se si considerano il tubo contenente la carica, 1 vuoti, 
la lunghezza del proietto e del tubo d’efflusso, si vede che la lunghezza 
totale del razzo supererà anche di parecchio il metro. | 


Con le dimensioni stabilite si ottiene per il proietto di peso 
P, = 70 Kg. un coefficiente balistico C = 1,75. 


Supposto sempre ottimisticamente il coefficiente di forma 1 = 0,6 
si ha per il coefficiente balistico ridotto un valore C’ = 2,9 e quindi pro- 
cedendo come sopra per f = 1/C’ = 0,34 e V = 500 m/s si ha 
XN.ax = 11.600 metri. 


Se però supponiamo un coefficiente di forma uguale ad uno (invece 
che a 0,6) si ottiene una gittata massima di 9600 metri. 


4° Caso — Se consideriamo un razzo di 1000 chilogrammi alla 
partenza proporzionato come il precedente (P, = 700 Kg.; P, = 300 Kg.) 
otterremo mediante semplici considerazioni di similitudine un diametro 


di 430 millimetri e quindi un coefficiente balistico ridotto (8 = 1 ed 
i = 0,6) uguale a 6,4. 
Per f =—} = 0,156 e V = 500 m/s si ricava X = 16.200 metri. 
? 
5. — Da tutti questi casi si può notare come, anche se il razzo 


assume dimensioni relativamente forti, le gittate saranno abbastanza 
piccole rispetto a quelle che danno dei normali proietti sparati da arti- 
glierie piuttosto potenti, come sono in genere tutti i cannoni usati in 
Marina. 


E desidero insistere ancora sulla circostanza che i dati ricavati sono 
ottimistici perchè derivano da condizioni e ipotesi favorevoli che dithcil- 
mente si potranno raggiungere nella realizzazione di razzi. 


6. = Dagli esempi sopra riportati si vede che nell’ambito dell’aria, 
anche se le velocità che abbiamo chiamate iniziali, raggiungano valori 
molto forti, fino a 7500 m/s, le gittate dei razzi a polvere colloidale non 
potranno andare mai oltre quelle raggiunte dai proietti da cannone: il 
volume di tali ordigni assume valori tanto forti che il coefficiente balistico 
è sempre di molto inferiore a quello relativo ad un proietto da cannone 
di analoga efficacia: e la gittata, come è noto, segue approssimatamente, 
a parità di altre condizioni, l'andamento di tale coefficiente. 
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Anche se si pensano razzi invece che a polvere, a liquido, non è pos- 
sibile raggiungere lunghi tragitti salvo che non si vada ad ordigni grandi 
e complessi i quali, per essere bene utilizzati, debbono raggiungere alte 
quote con velocità via via crescenti e viaggiare alle più alte velocità solo 
dove la resistenza dell'aria è molto ridotta. 

Si passerebbe così da proietti razzo a polvere colloidale a quelli stra- 
tosferici (cariche propellenti a liquidi: per es. alcool e ossigeno liquido). 


Gli ordigni con utilizzazione dell’aria atmosferica quale comburente 
sono necessariamente più lenti dei proietti in genere, ma anch'essi devono 
raggiungere distanze notevoli se si vuole ragionevolmente utilizzare la 
loro complessa e costosa costruzione. 


I proietti stratosferici, per fissare le idee i proietti V-2, furono 
costruiti per raggiungere l’Inghilterra dal continente Europeo. Cioè fu- 
rono costruiti per coprire distanze di centinaia di chilometri. Si può 
anche pensare di fare salire un V-2 a forti altezze con un angolo d’incli- 
nazione vicino ai 90° e poi farlo discendere in modo che copra una distanza 
orizzontale relativamente esigua. 


Si può anche pensare di utilizzarlo per breve distanza nel primo 
tratto (ascendente) della sua traiettoria. Ed anche col V-1 si potrebbe 
fissare una corsa breve. 


Ma sia nel caso di utilizzazione del V-2 nel tratto ascendente che 
nel caso del V-1 si avrebbero evidentemente velocità tanto limitate (il V-2 
inizia la corsa con velocità quasi nulla crescente secondo il valore della 
accelerazione la quale nel primissimo tratto è di circa 10 m/s?; il V-1 
come è noto è un piccolo aereo che naviga a velocità di circa 160 m/s) 
che il loro uso non risulta per nessuna ragione superiore a quello del 
proietto da cannone specialmente contro bersagli in moto veloce. 

Comunque, appare evidente che per distanziare di 15; 20; 30; 40 chi- 
lometri il V-2 ed il V-1 sarebbero pessimamente utilizzati. 

La loro utilizzazione può riguardarsi convenientemente in un campo 
d’impiego in cui il cannone risulti insufficiente o (in campo terrestre) 
nel caso in cui l’organizzazione dell'artiglieria (affustamento, carica- 
mento) per la elevata potenza e mole del cannone risulti tanto complessa 
che è preferibile l’uso della telearma che, pur essendo per sè stessa più 
complessa del proietto da cannone, prevede una pista di lancio molto più 
semplice rispetto all'impianto di artiglieria. Questo punto limite dipende 
da varie circostanze e può essere ricavato solo dopo un esame accurato 
del particolare problema. 
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Comunque, si vede come al disotto di un certo limite di gittata che 
sì può ritenere quello raggiungibile dai moderni cannoni più potenti non 
è conveniente usare telearmi. Questo limite, a seconda dei casi, può essere 


di 40; 60 ed anche 80 o 100 chilometri. 


Sicchè, per gittate comprese fra circa 10 chilometri e queste gittate 
di 40 o 100 chilometri, l’uso dei razzi o delle telearmi è senz’altro da 
escludere. 

Questo campo di applicazione è attualmente dominato dal cannone 
che certamente lo dominerà per lungo tempo ancora. 


V. RE 


ORIENTAMENTI NELLA TELEMETRIA OTTICA 
IN RELAZIONE ALL'IMPIEGO DEL RADAR 


1. — Con l’enorme sviluppo e le numerose vaste applicazioni che il 
radar ha avuto in quest'ultimo periodo, almeno presso alcune nazioni, 
sembrerebbe che il telemetro ottico dovesse essere eliminato quasi definiti- 
vamente dal suo impiego e conservato come oggetto da museo. 

Questa considerazione, che a prima vista potrebbe sembrare giusta, 
non si ritiene per il momento possa avere una certa realizzazione per quello 
«che man mano sarà esposto. 

L’impiego del radar in guerra ha portato grandissimi vantaggi; gran- 
dissimi servizi renderà nelle applicazioni civili, specie per quanto si rife- 
risce alla radio-assistenza alla navigazione marittima ed aerea, però non 
si può parlare di sostituzione di apparecchi di bordo col radar, ma di 
ausilio e di controllo tra essi allo scopo di raggiungere una maggiore 
sicurezza nell’impiego delle Unità. 

Infatti la possibilità di poter disturbare o addirittura annullare l’azione 
del radar è un problema così vasto che si svilupperà di pari passo con i 
progressi e le applicazioni del radar stesso. 

Gli svantaggi di questa apparecchiatura bisogna ricercarli sia nei 
fattori insiti nella natura del sistema, sia in apparecchi e sistemi esterni, 
che potranno raggiungere persino l’annullamento completo dei vantaggi 
del radar. | 

Sappiamo quale vantaggio ebbero gli inglesi quando, nella notte del 
24 luglio 1943, ricorsero, in occasione di un attacco aereo su Amburgo, 
all’impiego di dipoli di carta metallizzata (finestre o « janela »). 

In occasione dello sbarco in Normandia, gli alleati, ricorrendo al- 
l’impiego di « janela » espressamente fabbricata per tale scopo, riuscirono 
a simulare perfettamente un grosso convoglio navale immaginario. 

Il radar quindi non è un’arma contro cui non si possa opporre un’orga- 
nizzata difesa; l’affermarsi di questi mezzi di difesa renderà forse nel 
futuro più prudente l’impiego, specie navale, della radiotelemetria. 

Anche le tecniche affini a quelle del radar (radionavigazione aerea e 
marittima) sono certamente soggette ad essere controbattute con adeguate 
contromisure, che in qualche caso potranno renderne aleatorio l’impiego 
militare. 
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Sono note infatti le contromisure già adottate durante la recente guerra 
e che sarà sempre possibile migliorare ed adottare al fine di una difesa 
passiva ed attiva dell’azione dei radar avversari, quali ad esempio: le 
manovre antiradar, l’intercettazione, 1 disturbatori passivi, i disturbatori 
attivi sia mascheranti che soffocanti, il rilevatore a superreazione del 
Prof. Latmiral. 

Ma oltre a dette contromisure molte altre se ne possono pensare anche 
se allo stato attuale della tecnica queste idee potranno sembrare premature 
od azzardate. Si tratta in ogni caso o di diminuire l'energia diffusa che 
torna indietro verso la stazione emittente o di incanalare detta energia 
in direzioni diverse di quelle incidenti. 

Si può pensare per esempio (specie per piccoli bersagli a cui attidare 
compiti particolari, come aerosiluranti, mas, torrette di sommergibili): 


a) al rivestimento antiradar che dovrebbe assorbire tutta o la 
maggior parte dell'energia incidente, o al rivestimento con appositi filtri 
interferenziali o filtri trappola tra le cui lamine l'energia possa restare 
imprigionata; 


b) ad una apposita modifica della superficie del bersaglio (per esem- 
pio con adatte sfaccettature irregolari o sistemazione di adatti solidi simili 
a quelli fotometrici di diffusione) in modo da incanalare l'energia in 
determinate direzioni e diminuire, o possibilmente annullare, l'energia 
reirradiata nella direzione di incidenza; 


c) al rivestimento della superficie del bersaglio con uno strato pro- 
tettivo semiriflettente in modo da ridurre l'onda reirradiata, facendo inter- 
ferire le due onde riflesse e dalla superficie del rivestimento e dalla 
superficie dell'ostacolo ; 


d) al rivestimento della superficie del bersaglio con opportuni 


reticoli che sfruttino 1 fenomeni della diffrazione; 


e) all'impiego di nebbia artificiale ionizzata che riflette le onde 
radar. (Cio si potrebbe ottenere, per esempio, facendo passare la nebbia 
prodotta dagli attuali sistemi attraverso un'apposita camera dove, per 
mezzo di un adatto spinterogeno debitamente calcolato e costruito, possa 


essere convenientemente lonizzata). 


Ognuna di dette contromisure potrebbe quindi portare la sorprendente 
sorpresa di vedere libero di ostacoli Vindicatore del proprio radar e di avere 
invece il nemico a pochi passi; oppure di diminuire notevolmente la portata 
dei propri radar in modo da non poter entrare in tempestiva azione con i 


propri mezzi. 
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Tutto quanto è stato detto conferma la necessità che i vecchi metodi, 
e quindi tutte le apparecchiature normalmente usate fino ad oggi, devono 
restare al loro impiego, sia pure con compiti ridotti. 

Il telemetro ottico dovrà perciò considerarsi come un ottimo ausilio al 
radar, specie in ottime condizioni di tempo ed in particolari contingenze. 
Non si deve infatti rinunciare all’impiego diretto dell’occhio, sia pure 
attraverso uno strumento ottico, dato che lunghi anni di allenamento 
consentono all'occhio stesso quella rapida e perfetta visione panoramica 
e dettagliata che un radar spesso non può dare. 


2. — Naturalmente la nave deve sopratutto « vedere » e quindi in 
questo campo tutti i sistemi dovranno essere largamente impiegati ed. 
accuratamente distribuiti e protetti. ; 


L’impiego del radar, l’occhio che permette vedere in qualsiasi condi- 
zione a grandi distanze, dovrà essere più largo possibile. Contempora- 
neamente dovranno essere previste tutte quelle altre apparecchiature che 
permettono alla nave di « vedere » anche se, per contromisure del nemico, 
il radar venisse ridotto od annullato nel suo funzionamento. 

I telemetri ottici, nel numero più opportuno e nelle basi più adatte, 
dovranno essere impiegati sia come ausilio al radar sia per sostituirlo 
quando, per contingenze di varia natura, il radar non potesse essere effica- 
cemente utilizzato. 

Però, affinchè l’ottica possa considerarsi di vero efficace ausilio al 
radar, è necessario che essa subisca dei miglioramenti tali da poter- contri- 
buire con maggiore efticacia sia come portata sia come luminosità ed abbia 
inoltre la possibilità della visione notturna e con nebbia. E° necessario 
cioè anche ausilio di apparecchiature a raggi infrarossi, il cui sviluppo in 
questi ultimi anni è stato trascurato, ma deve considerarsi di grande 
avvenire. 

Gli apparecchi per la visione e le comunicazioni con i raggi infrarossi, 
dovranno quindi essere impiegati per poter ausiliare il radar quando il 
telemetro ottico non potrà essere impiegato e per sostituire il radar stesso 
quando l’impiego di questo e del telemetro ottico dovesse venire a mancare 
dell'efficacia prevista. 

I vantaggi che il radar ha sulla telemetria ottica sono innegabili. 
(Cio anche per il fatto che l'antenna radar, data la sua semplicità e legge- 
rezza, sl può sistemare a bordo di una nave molto più in alto di quanto 
non sì possa sistemare uno stereotelemetro. Anche per questa ragione quindi 
la portata navale del radar supera quella del telemetro, che, sia per il 
suo ingombro e sia per il suo peso in confronto ad una antenna radar, 
deve essere sistemato su strutture più resistenti e protettive 
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Ma da questo punto di vista emergono altri svantaggi per il radar 
dato che questa apparecchiatura, pur sistemata in zona protetta, ha bisogno 
dell’alimentazione e dell’antenna: 

— se viene a mancare corrente cessa l’utilità del radar; è quindi 
necessario prevedere una adatta alimentazione di riserva; 


— se l’offesa nemica porta via l’antenna, o danneggia il cavo 
coassiale o la guida d’onda che collega il trasmettitore all’antenna, l’appa- 
recchiatura viene inutilizzata fino a quando non è possibile riparare l’avaria 
o sistemare altra antenna. 

Di fronte a questi svantaggi del radar, il telemetro ottico presenta il 
vantaggio di essere uno strumento a sè, indipendente da altre apparecchia- 
ture, e quello di poter essere sistemato in strutture sufficientemente resistenti 
che lo proteggano, entro eerti limiti, dall’offesa nemica. 


3. — Ciò premesso, se noi passiamo in rassegna tutti i tipi di telemetri 
ottici conosciuti ed ancora quelli che allo stato attuale delle cose si possono 
pensare, la nostra mente si ferma sui due tipi ormai classici dei telemetri 
a coincidenza e stereoscopici, che hanno subìto il vaglio dell’esperienza e 
dell’impiego. 

Come sappiamo, gli inglesi e gli americani si erano standardizzati sui 
telemetri a coincidenza, mentre i tedeschi avevano adottato ormai da molto 
tempo soltanto il tipo stereoseopico. 

In Italia, dopo una serie di studi, prove e modifiche, ci si era sopra- 
tutto orientati verso il telemetro stereo. _ 

Naturalmente non si possono disconoscere i vantaggi di ognuno di 
detti due tipi, tanto che le ultime costruzioni italiane dell’anteguerra. 
avevano nei telemetri doppi voluto unire in genere un telemetro stereo 
ed uno a coincidenza in modo da poter usufruire, secondo le contingenze, 
dei vantaggi dell’uno, o dell’altro, o di entrambi. 

Come è noto la telemetria a coincidenza. si può considerare come un 
operazione meccanica, quasi indipendente dal fattore psicologico del tele- 
metrista e può essere eseguita con sufficiente precisione in genere da qual- 
siasi individuo bene allenato. Questo sistema però, a parte lo svantaggio di 
dover guardare con un occhio solo, può telemetrare con precisione bersagli 
ben definiti; quindi mal si presta nel telemetraggio di bersagli poco 
definiti, fumo, vampate, e mal si presta anche nella telemetria crepu- 
scolare. 

Il telemetro stereoscopico invece, per particolari condizioni, si può 
considerare come il complementare del precedente. Al vantaggio di impiego 
della visione binoculare, che è più riposante, ed a quello di una luminosità 
circa doppia di quello a coincidenza, accoppia quello di poter telemetrare 
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anche bersagli poco definiti, nubi, fumo, vampate, colonne d’acqua, aerei 
ed inoltre permette una buona telemetria nel crepuscolo, quando già il 
telemetro a coincidenza non dà più risultati attendibili. 

Però, di fronte a detti vantaggi, la telemetria stereoscopica è intima- 
mente legata al fattore uomo per il fatto che, oltre a dipendere dal fattore, 
psicologico, esige, per quegli individui idonei, un rigoroso allenamento. 

Da quanto si è detto risulta che la scelta circa un tipo di telemetro 
da adottare nel tiro navale e nella telemetria controaerea deve cadere, allo 
stato attuale delle conoscenze e delle esperienze, o sul telemetro a coinci- 
denza o sul telemetro a stereo. -` 

Se è possibile organizzare bene una scuola telemetristi, ove inviare 
elementi accuratamente scelti e selezionati, ritengo che il telemetro stereo- 
scopico, opportunamente perfezionato e migliorato, possa ancora essere 
impiegato con effettivo vantaggio e rendimento. Ove ciò non fosse rigoro- 
samente possibile, la scelta dovrebbe cadere sul telemetro a coincidenza. 

Quanto sopra giustifica l’impiego fatto in Italia dei telemetri doppi, 
costruiti dalle Ditte Galileo e S. Giorgio nelle basi di metri 12 - m. 7,20 - 
e m. 5. Questi telemetri sono tecnicamente quanto di meglio si poteva 
produrre in tutto il mondo e con essi (stereo-coincidenza) si voleva riunire 
1 vantaggi della telemetria stereo e di quella a coincidenza. Questi tele- 
metri però risultano piuttosto complessi, pesanti ed ingombranti e di essi 
si poteva giustificare l’impiego sulle Unità quando all’ottica venivano 
affidati tutti i compiti di avvistamento e tiro; oggi, con l’impiego del radar, 
è necessario invece che il telemetro si semplifichi da un certo punto di 
vista e venga migliorato il più possibile nelle sue qualità ottiche e mecca- 
niche. 

Da quanto è stato detto succintamente, il telemetro che potrà rispondere 
alle esigenze di un prossimo futuro è lo stereotelemetro. 

E’ da tener presente che anche gli americani si sono recentemente 
orientati verso la stereoscopia, perchè dopo lunghi anni di esperienza sì 
sono accorti che il telemetro a coincidenza rende molto meno dello stereo. 
Nascono naturalmente, in conseguenza della scelta, dei problemi di cui il 
più immediato è quello della formazione degli stereotelemetristi. 

Concludendo lo stereotelemetro da impiegare nel prossimo futuro, oltre 
il compito di ausilio al radar, dovrà anche poterlo sostituire in qualsiasi 
evenienza, sia pure con portata ridotta. Pertanto occorre: 


— che il telemetro sia migliorato e reso costruttivamente più lumi- 
noso; 
— che sia ausiliato nella visione notturna e con nebbia da strumenti 
a raggi infrarossi. 
GAETANO Grasso 
T. Colonnello A. Nec 
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Ditticilmente titolo fu meglio scelto. Nonostante che il sottotitolo 
definisca questo libro come una « Storia navale », esso è qualche cosa di 
più e di diverso. Noi siamo abituati a considerare una storia navale come 
l'illustrazione di avvenimenti accaduti sul mari, ed esaminati secondo 1 
tre soliti punti di vista: militare, commerciale e scientifico. Invece il 
Brvant espone la storia marinara del suo paese da un punto di vista essen- 


zialmente psicologico ed umano. 


Il popolo Americano è in genere considerato fondamentalmente 
«continentale, ed è scarso il posto che esso occupa nella storia della marineria 
mondiale. Eppure non fu sempre così: durante numerosi lustri decine di 
colonie, aggrappate alle coste di uno sterminato continente sconosciuto, 
dovettero dipendere interamente dal mare per comunicare fra di loro, per 
collegarsi con la madre patria, e per cercare nel vecchio mondo tutti quei 
prodotti che mancavano ancora nel nuovo. La pesca, il contrabbando, la 
stessa pirateria, 1 laghi estesi come oceani, i fiumi larghi come mari, tutto 
contribuì per lungo tempo a spingere gli Americani verso le navi; ed 
infatti la prima parte della storia degli Stati Uniti è intimamente legata 
al mare. 

Il Brvant, nella sua trattazione, entra sovente in particolari così 
minuti e di dettaglio, che in alcuni punti il testo, nonostante la simpatica 
scorrevolezza dello stile, diviene persino pesante. Può sembrarci eccessivo 
dover sapere da chi era costituito l'equipaggio della nave che effettuò un 
certo viaggio; leggere perfino l'età dei componenti la ciurma, conoscere 
la vita antecedente del comandante; può apparir noioso dover trovare 
intere pagine dedicate al veliero che fece il più rapido viaggio fra due 
punti del globo, a chi lo comandava, a quel che accadde durante il tra- 
gitto; può parere superflua, se pure interessante, la descrizione del duello 


fra un baleniere ed una aggressiva balena; abitualmente non è nelle storie 
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navali che si trova il prezzo del passaggio da Nuova York a San Fran- 
cisco sul clipper tale; oppure l’ammontare del profitto tratto dagli armatori 
che organizzarono questo o quel viaggio. 

Ma da tutto l'insieme, in alcuni tratti quasi arido, ma il più delle 
volte scorrevole e divertente come un romanzo di avventure, il lettore trae 
una vera, realistica, chiara idea non tanto degli avvenimenti storici, 
quanto delle cause di essi. E’ nella psicologia dei suoi antenati che l'Autore 
ricerca queste cause; nel sentimenti di quegli uomini che odiavano l Inghil- 
terra ma che sentivano la necessità di vivere d’accordo con essa; che erano 
pronti a « vendere la propria nonna per un dollaro » ma che si battevano 
con un coraggio difficilmente pareggiabile; che non conoscevano viaggio 
tanto rischioso da non essere affrontato, ma che consideravano insufficiente 
un utile del 100%. 

E’ attraverso le manifestazioni di questi strani contrasti, di avarizia 
e di generosità, di patriottismo e di cinismo, di coraggio e di indifferenza, 
di errori e di fortuna, che gli uomini del Nuovo Continente portarono la 
loro patria, nello spazio di quattro secoli, al primo posto nel mondo. 


La storia del Bryant inizia con la narrazione delle spedizioni che, 
partendo dalle colonie fondate dagli Spagnuoli nel Messico e nelle Indie 
Occidentali, dilagarono in ogni direzione alla ricerca delle favolose città 
d'oro, oppure della misteriosa via del Catai. Ed in quasi tutte i marinai 
ebbero larga parte, sia perchè effettuate lungo le coste, sia perchè frequen- 
temente gli esploratori si imbattevano in fiumi e laghi per traversare 1 
quali occorreva costruire intere flottiglie. | 


Vennero poi le prime colonie di inglesi: questi, assai più realisti, non 
cercavano Eldoradi; si accorsero che i banchi del Nord America erano 
eccezionalmente ricchi di pesce, e diedero origine a quell’industria della 
pesca che ebbe grandissima importanza non solo come elemento essenziale 
per l'alimentazione ed il commercio del paese, ma perchè divenne una 
fucina di marinai, una specie di riserva dalla quale attinsero le navi 
Americane che solcarono gli oceani, in pace ed in guerra, nei secoli 
seguenti. 

A questo periodo appartengono i conflitti Anglo-Olandesi, i quali, oltre 
alle note conseguenze, ebbero anche quella importantissima di far compren- 
dere ai coloni nord-americani quanto fosse redditizio il contrabbando di 
guerra. E i futuri abitanti degli Stati Uniti seppero largamente appro- 
fittare della lezione. 

Nella seconda parte comincia a comparire la marina delle nuove 
colonie. Il mare è sempre il respiro del Nuovo Continente. Mentre da un 
lato si sviluppava un embrione di marina militare per combattere la 
pirateria, dall'altro le ricchezze immense di legname permettevano una 
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costruzione rapida ed economica di navi mercantili. Nel solo periodo 
1712-20 la Gran Bretagna acquistò in America 700 navi da carico, il 
che mise in pericolo l’esistenza stessa dei cantieri navali Britannici. 

E’ anche di questo periodo la nascita e lo sviluppo della flotta di 
balenieri; altra fonte di ricchezza e di marinai di prima qualità. Fu dai 
pescherecci e dai balenieri che si realizzarono i tipi di veliero di pura 
origine americana; gli Sloop e gli Schooner, ottimi fra i pescherecci 
d’altura i primi, ed i secondi fra tutti i tipi di navi di piccolo tonnellaggio. 
Molti di questi ultimi infatti, trasformati in corsari, diedero filo da torcere 
alla marina Inglese. 

Alla fine della guerra dei sette anni, la Francia era stata cacciata 
dal Nord America; ma l’Inghilterra era finanziariamente esausta. Tentò 
di rifarsi tassando le colonie, ma i nuovi abitanti, abituati alla libertà 
degli spazi sconfinati, consci di aver dissodato un continente con le loro 
braccia, non se la sentivano di rinunciare anche a pochi dollari a causa 
delle guerre combattute in Europa. E’ un periodo, questo, di offese e 
rappresaglie, di contrabbando e di caccia, di tentativi di ribellione e di 
soffocamento, che sfocia nella grande Insurrezione. 

La storia della guerra d’indipendenza è nota, e sono note le difficoltà 
di coloro che dovettero, con poche navi mercantili armate alla meglio, 
affrontare la prima potenza navale del mondo. Sui corsari gravò il peso 
maggiore del conftitto. Alla conclusione della pace circa trecento corsari 
americani erano in mare; ma della flotta regolare erano rimaste due sole 
fregate, che furono subito vendute. Il popolo fu lieto di liberarsi delle spese 
di una marina militare, tanto più che questa aveva combinato assai poco, 
mentre i corsari avevano distrutto ben 2000 navi britanniche. 

Dal 1781 al 1812 la marina mercantile degli Stati Uniti si sviluppò 
in maniera spettacolare. Non c'era porto, per lontano e sconosciuto che 
fosse, ove non arrivassero le navi della neonata nazione. In un solo anno 
(1789-90) il tonnellaggio salì da 124 mila a 346 mila tonnellate. Velien 
andavano a caricare pelli nel Pacifico del Nord, le vendevano in Cina, 
acquistavano cola seta o tè, oppure spezie nella Malesia, e tornavano per 
la via del Capo di Buona Speranza. Viaggi che rendevano il 100%) erano 
considerati in perdita; un rendimento del 300-400 per cento era normale; 
e si raggiunse in alcuni casi anche il 700%. 

La lotta contro la pirateria costrinse gli Americani a riprendere. 
dal 1798 in poi, la costruzione di qualche nave da guerra; e nel 1803 la 
risorta flotta effettuò quella spedizione contro il Bey di Tripoli che sembra 
abbia suscitato immenso entusiasmo in Europa. Afferma l'Autore che 
perfino il Papa « proclamò pubblicamente che gli Americani avevano fatto 
di più, nella difesa contro i Barbari, di tutto il resto della Cristianità 
unito insieme ». 
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Seguì la guerra contro l'Inghilterra, nel 1812. La piccola marina 
Americana si battè gloriosamente, e nei duelli contro gli avversari britan- 
nici le navi degli Stati Uniti ebbero quasi sempre la meglio. Di questo 
fatto il merito va principalmente all’ingegneria navale americana, che era 
riuscita a creare un tipo di fregata assai più robusto, potente e veloce delle 
fregate inglesi. Gli ufficiali della Marina di Gran Bretagna affermavano 
che non era « fair » chiamare « fregate » quelle che in realtà erano vere 
e proprie navi di linea. 

A conferma di questo fatto l’autore cita il caso del Comandante La- 
wrence della fregata inglese Shannon, il quale sfidò a singolar tenzone 
americana Chesapéake, che non era del tipo speciale, ma aveva caratte- 
ristiche normali. Dopo dodici minuti gli inglesi abbordarono l’avversaria, 
che venne catturata in brevissimo tempo. 

Tuttavia l’eroismo dei marinai non valse a cancellare molte pagine 
meno gloriose; la guerra era impopolare quanto mai fra gli abitanti della 
costa, i quali non volevano saperne di rinunciare ai loro traffici abituali 
e redditizi. Arrivarono a commerciare con le navi da guerra inglesi in 
modo tanto sfacciato, che un ufficiali britannico scrisse: « ... cominciando 
da un dollaro e poi aumentando, potrete sempre comprare uno Yankee, a 
qualunque ceto e grado egli appartenga ». 

Durante la guerra, i corsari distrussero oltre 1300 navi inglesi; ma 
questa volta anche la marina militare si era battuta tanto bene da convin- 
cere il Congresso a darle una forma permanente. ` 

Il periodo seguente è l’età d’oro della marineria americana, la quale 
non solo si estende su tutti gli oceani con i trasporti, e persino all’Antartide, 
con i balenieri, ma conquista il primato nelle linee transoceaniche, mante- 
nendolo saldamente in virtù delle migliori comodità delle sue navi, del 
miglior cibo, della maggiore velocità ed anche della qualità dei coman- 
danti, strani tipi di « gentleman and ruffian » introvabili in altre marine. 

Vale la pena di ricordare il record tenuto dell’/ndipendence, di 
734 tonnellate : 29 anni di viaggi, l’oceano varcato 232 volte, 30.000 passeg- 
geri trasportati, 200 matrimoni e 1500 nascite a bordo. 

Vengono firmati trattati di commercio: importantissimo fra gli altri 
quello con la Cina... e mentre il Governo degli Stati Uniti guadagnava 
la fiducia di quello Cinese proclamandosi avverso al contrabbando del- 
l’oppio, i contrabbandieri americani ne ricavavano denaro a palate. 

La marina da guerra ha, in questo periodo, una organizzazione rego- 
lare: è interessante notare che gli ufficiali provenienti dagli stati del Sud, 
ed avvezzi a trattar con gli schiavi, erano molto più umani ed apprezzati 
dagli equipaggi che non quelli de) Nerd. 
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L’ingegneria navale fa nuovi progressi, le navi sviluppano velocità 
ignote alle altre Marine. L'Autore cita il caso del Lightning, che nel 
tragitto Boston-Liverpool] tenne per 24 ore la media di 18,5 miglia, mai 
raggiunta; nè prima nè dopo, da alcun veliero. 

In questo periodo di splendore |’ Autore lamenta che alla capacità degli 
uomini di mare non facesse riscontro una pari rettitudine: nel periodo che 
va dal 1826 al 1851 ben 32 navi scomparvero insieme ai loro comandanti; 
perchè questi le avevano vendute in porti stranieri, e sì erano eclissati sotto 
falso nome, onde godersi in pace il prezzo della vendita. 

A questo punto scoppiò la guerra di Secessione, terribile come tutte 
le guerre civili. I risultati furono disastrosi: 600.000 morti, il paese deva- 
stato, il commercio annientato. Cominciò così la politica continentale degli 
Stati Uniti, il cui popolo volse le spalle al mare. 


Le cause di questo mutamento non sono soltanto quelle dirette: distru- 
zione dei cantieri, scomparsa del commercio, difficolta finanziarie; ma 
ve ne sono due indirette importantissime: in primo luogo lo sviluppo delle 
costruzioni in ferro, che restituì agli inglesi, a causa delle loro più nume- 
rose ed attrezzate ferriere, il primato perduto; e poi una causa psicologica: 
le distruzioni causate dal conflitto spinsero vaste ondate di popolo verso 
l’ovest, dove la guerra non era passata, e dove la terra ricchissima apriva 
ie braccia al nuovi venuti. Il capitale seguì questo movimento, si diresse 
verso l’interno ed abbandonò il mare; è un periodo nero per la marineria 
Americana. La marina da guerra andò avanti a furia di roba vecchia, 
rappezzata e per giunta scarsa. Gli errori commessi furono enormi, ma la 
fortuna aiutò America. (L'Autore cita la frase di Bismark: « Iddio pro- 
teyge le donne, i pazzi, e gli Stati Uniti »). La guerra del Però contro il 
Cile scosse un po’ dal torpore e fece comprendere l’importanza della supre- 
mazia navale; ma fu soprattutto la disputa anglo-venezuelana del 1895 
che svegliò i dirigenti. Gli Stati Uniti, in base alla dottrina di Monroe, 
si offrirono come mediatori, nella controversia minacciando la guerra in 
caso di rifiuto. La quarta parte della flotta inglese sarebbe stata sufficiente 
a demolire quella degli Stati Uniti; ma, scrive il Bryant, mentre gli 
Uthcial della Marina Americana stavano compilando il proprio testamento, 
l'Inghilterra preferì accettare l'arbitrato, per suoi motivi oscuri. 

Bismark aveva ragione. 

Fu dal pericolo corso che scaturì l'impulso verso il rinnovamento. 
Il risveglio e la rinascita della Marina da guerra vengono descritti in 
modo particolarmente interessante, poichè rivelano quale massa di 
influenze, al di fuori di quelle militari, agivano sulle costruzioni navali; 
in primo luogo le questioni elettorali, che facevano preferire questo o quel 
cantiere, non in base alla capacità, ma in base al numero di voti che gli 
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operai avrebbero potuto apportare alle elezioni. Tuttavia, in mezzo a 
grandi difficoltà, qualche cosa di buono venne fuori, tanto da poter riportare 
i noti successi nella guerra contro la Spagna. Questo conflitto venne definito 
« Una splendida piccola guerra », ma l’Autore fa notare che la Marina 
americana era appena sufficiente ad aftrontare la disgraziata flotta spa- 
gnuola; perfino i cannonieri statunitensi, che spararono malissimo, trova- 
rono un avversario che sparava peggio di loro. Afferma il Bryant che se 
la guerra, invece che piccola, fosse stata grande, non sarebbe stata splen- 
dida per gli Stati Uniti. 

E’ bene notare che la dichiarazione di guerra venne decisa dal Con-. 
gresso il 25 aprile, ma le prime cannonate vennero sparate dagli Americani 
al 21 del mese. Tuttavia il Congresso rimediò dichiarando la guerra ... con 
data retroattiva. 

La conquista delle Filippine portò gli Stati Uniti al rango di potenza 
mondiale, ma il popolo continuò ugualmente a volgere le spalle al mare. 
La lotta che condusse i dirigenti — e primo fra essi Teodoro Roosevelt — 
per costituire una grande marina, è descritta in modo interessante, e vi 
appare chiara la meschineria di certa politica. L’Autore cita un fatto 
sintomatico: dopo il disastro del Titanic, una legge tendente a protegger 
la vita dei naviganti mediante adeguati sistemi di sicurezza e salvataggio, 
venne arrestata dal « veto » del Presidente Taft, il quale volle evitare che 
qualche compagnia, per non sottostare a maggiori spese, rinunciasse a 
tenere in attività linee di navigazione. 

Tuttavia, bene o male, all’inizio della prima guerra mondiale una 
marina militare esisteva, e la storia dei primi tre anni di lotta, quando 
P Europa era in fiamme, ed il Presidente Wilson compiva sforzi titanici 
per mantenere l’ America fuori del conflitto, si lascia leggere con la fluidità 
di un romanzo. La figura del Segretario di Stato per la Marina, J. Daniel, 
assolutamente incompetente in questioni navali, e la cui mentalità « nel 
campo della politica estera, era parrocchiale » è resa quasi con comicità. 

L'andamento degli avvenimenti che trasformarono  l’isolazionista 
Wilson in un deciso interventista, è chiaro e storicamente preciso. Bene 
omessa invece l’azione dei gruppi finanziari che ebbe praticamente assai 
più influenza, nel trascinare gli Stati Uniti verso l’intervento, che non 
1 siluramenti dei piroscafi americani. 

Con la dichiarazione di guerra del 1917 comincia Pultima parte del 
libro. L'Autore la battezza : « Dramma incompiuto », e lo divide in « Primo 
atto » « Primo intervallo », « Secondo atto », « Secondo intervallo »: il che 
non è tranquillizzante. 
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Il « Primo atto » — la storia della guerra 1917-18 — non ci dice nulla 
di nuovo: vi si trovano interessanti notizie sullo sforzo compiuto dalla 
marina mercantile statunitense per trasportare ed alimentare in Europa 
l’esercito americano. 


Le lotte del Presidente Wilson, « Jeffersoniano fuori epoca » contro il 
positivismo degli uomini di stato europei, ci sono note; meno noto è lo svi- 
luppo dell’opposizione americana stessa, che non seppe comprendere i motivi 
della combattuta guerra e dei sacrifici sostenuti. 

Anche il « Primo intervallo » espone avvenimenti ben conosciuti: le 
conferenze per la limitazione degli armamenti, la crisi economica, il cre- 
:scere del sentimento isolazionista, nonchè il disinteresse sempre maggiore 
per le questioni navali. Le navi americane erano quelle in cui si viveva 
peggio, ed il marinaio era persino individuo socialmente poco considerato. 

Le cose mutano con l’elezione del Presidente F. D. Roosevelt. Giusta- 
mente l’Autore lo definisce come uomo capace di dirigere gli avvenimenti 
e non di farsi dirigere da essi. Con ła sua ascesa al potere inizia la ripresa 
della marineria americana. E si deve riconoscere — ed il Bryant ne da 
una chiarissima descrizione — l’abilità con la quale il nuovo presidente 
riuscì ad aumentare l’efficienza della flotta, a varare un regolare programma 
di costruzioni navali, a perfezionare la capacità dei cantieri, nonostante che 
l'opinione pubblica del paese divenisse sempre maggiormente isolazionista, 
‘come dimostrò il «e Neutrality Act ». 


Roosevelt non poteva apertamente opporsi a questa corrente; ma sapeva 
dove voleva arrivare: Il messaggio da lui inviato nel 1934 al Re Giorgio V 
‘esprime chiaramente la sua decisione, pur non essendo un capolavoro di 
democraticità : « Non importa quel che la gente potrà dire o fare; 1 nostri 
due paesi devono restare uniti e lavorare uniti per la pace del mondo ». 

Il Presidente conosceva anche tutte le difficoltà alle quali aveva dato 
‘origine, durante la prima guerra, la scarsezza di naviglio mercantile; 
provvide quindi ad una legislazione la quale addossava al Governo l’onere 
di costruire navi da carico qualora il capitale privato non potesse o non 
volesse farlo. Quando scoppiò la seconda guerra, l’ America, pur non 
‘essendo in condizioni di affrontare immediatamente un conflitto, aveva già 
percorso un lungo tratto sulla via di una buona preparazione. 


Nel descrivere il periodo dal 1939 al 1941 l’Autore è, come sempre, 
rigorosamente esatto. Evita però di esprimere giudizi su quella serie di 
azioni personali per mezzo delle quali Roosevelt riuscì a trascinare alla 
guerra un popolo che non ne voleva sapere. Soltanto alcune pagine più 
avanti, quasi contro voglia, ammette che esse erano per la maggior parte 
anticostituzionali. 
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Con l’attacco nipponico inizia il « Secondo atto ». Nonostante che 
anche questo periodo ci sia, purtroppo, abbastanza noto, apprendiamo dalle 
pagine del Bryant molte cose che non sapevamo. Da notare alcune osser- 
vazioni dell’ Autore sul generale Mac Arthur, le quali dimostrano come un 
capo che abbandona i suoi uomini nel momento più grave, portandosi dietro 
per giunta tutta la famiglia, possa venire disapprovato anche in America. 

Il Presidente Roosevelt aveva manovrato superbamente: aveva trasci- 
mato in guerra un popolo isolazionista; ma l’azione principale sul morale 
degli Yankee, la compirono i Giapponesi con il loro attacco improvviso. 
Quel popolo che era stato ritenuto incapace di sostenere una lunga guerra, 
si rivelò dotato di una tenacia e di una resistenza ammirevoli. Mai mancò 
il contributo dei volontari, anche per le zone più pericolose; ed il periodo 
in cuì gli Americani dimostrarono le migliori qualità fu il primo: quando 
tentarono disperatamente di arginare l’avanzata nipponica con forze insuf- 
ficienti e destinate ad un sicuro sacrificio. 

Con il lancio della bomba atomica e la resa del Giappone, si chiude il 
periodo bellico. L'Autore non nasconde che dopo la prima bomba il Vati- 
cano fece sentire una forte parola di disapprovazione; ma questo non 
impedì il lancio della seconda. 

Comincia così il dopoguerra. Il formidabile esercito americano, che si 
era benissimo battuto, non agogna che il ritorno a casa. In certi luoghi si 
hanno perfino dimostrazioni di militari che vogliono essere restituiti alle 
loro famiglie. E lo stesso avviene, sebbene con maggior moderazione e più 
dignità, fra 1 marinai. 

La nazione abbandona di colpo la mentalità che l’aveva sostenuta nella 
lotta, e vuol ritornare a godersi la pace, riguadagnando possibilmente 
‘anche il tempo perduto. 

La marina mercantile aveva dato un contributo grandioso: 733 navi 
‘affondate, e 5638 uomini perduti. All’atto della smobilitazione compì 
ancora uno sforzo colossale, sebbene questa volta scevro di pericoli: quello 
di rimpatriare nel più breve tempo milioni di soldati. Ma anche questo 
compito si esaurì, ed il popolo americano voltò ancora una volta le spalle 
al mare. 

A prescindere dall’esuberanza del tonnellaggio esistente {i can- 
tieri americani si erano attrezzati per una produzione complessiva di 
25.000.000 di tonnellate annue), Inghilterra, Norvegia ed Olanda ripresero 
immediatamente vantaggio sugli Stati Uniti nelle linee di traftico. Cio 
dipende dal fatto che l’alto tenore di vita del marinaio americano rende 
maggiore il prezzo dei trasporti. Sulle navi europee le merci pagano il 
41% in meno che su quelle americane. Perfino il traffico di cabotaggio, che 
aveva resistito nelle crisi precedenti, questa volta ha ceduto, e le 312 navi 
che vi erano impiegate nel 1939, si sono ridotte a 101 nel 1947. 
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Da tale anno oltre 1600 navi, per un complesso di 25 milioni di tonnel- 
late, giacciono inattive, e solo il Governo potrà decidere se sarà il caso di 
sostenere l'enorme spesa necessaria per mantenerle in condizioni tali da 
non lasciarle trasformare in ruggine. 

E’ stato preventivato che, per conservare per vent'anni una Liberty. 
occorrono 50.000 dollari. 

Anche la marina da guerra ha subito una drastica riduzione. Di 24 navi 
da battaglia esistenti, soltanto due sono in attività; di 40 portaerei 
soltanto 25. Ma le unità disarmate sono in condizioni da poter esser rimesse 
in perfetto funzionamento entro dieci giorni. 

L'ultimo sguardo è rivolto dal Bryant ai perfezionamenti della tecnica 
di guerra. La marina americana ha finalmente compreso l’importanza di 
tenere in vita un organismo per ricerche scientifiche. All’inizio della guerra 
Ja tecnica tedesca era decisamente superiore; venne sopravanzata da quella 
degli Stati Uniti durante il periodo bellico. Le ultime invenzioni furono 
le più etticaci. Il « riccio » inglese ha praticamente annullato l'etticacia 
dei normali sommergibili. Ma l'ultimo tipo di nave subacquea tedesca, se 
fosse stato realizzato, avrebbe sconvolto tutta la tecnica della guerra 
sottomarina, con la sua alta velocità in immersione e con la possibilità di 
ricambiare l'aria senza venire a galla. Tutto fu superato dalla bomba 
atomica, penultimo passo sulla via della distruzione. Nelle prove eftettuate 
a Bikini, venne dimostrato che le unità subacquee sono le più resistenti 
alla nuova arma, e su questa strada si sono orientate le idee nei riguardi 
delle nuove costruzioni. 

Ormai il Governo degli Stati Uniti è entrato nel concetto che era una 
volta quello degli Inglesi: « Le frontiere dell'Inghilterra sono sulle coste 
dello Stato nemico ». L'isolazionismo è quasi completamente sparito, poiche 
è venuta a mancargli la sua arma principale: la difficoltà di varcare 
l'oceano. E quindi, nonostante il disinteresse dell'opinione pubblica rispetto 
al mare, il Governo americano segue una politica che gli permette di essere 
in condizioni di fronteggiare qualsiasi evenienza. Somme enormi vengono 
spese nei laboratori scientifici, sia per il perfezionamento delle scoperte già 
note, sia per nuovi ritrovati, ad esempio quello che rappresenta l’ultimo 
passo (finora) sulla strada della distruzione: la guerra batteriologica. 

I’ stato creato una specie di Istituto di guerra (National War College: 
che ha lo scopo di impartire agli alti ufficiali delle forze Armate le cogni- 
zioni necessarie acciocchè la politica che il governo intende seguire, sia 
proporzionata al mezzi militari di cui dispone. 

Il libro termina con uno sguardo d'insieme alla situazione politica 
mondiale, alla condizione in cui si trovano attualmente le nazioni europeer. 
Afferma che la sola possibilità di un turbamento della pace può provenire 


BIBLIOGRAFIA 509 


dalla Russia. Secondo il Bryant, un conflitto non sembra inevitabile; 
tuttavia difficilmente una guerra appare tale fino a quando non scoppia. 
Aggiunge l’Autoré che un comunista non potrà mai cessare di essere fedele 
ai principi ed ai metodi della sua ideologia. 

La guerra futura, afferma l'Autore, sarà combattuta con le più straor- 
dinarie armi tecniche; tuttavia la vittoria resterà a quella nazione che 
riuscirà, attraverso al mare da essa dominato, a sbarcare le proprie truppe 
e ad occupare il territorio del nemico. 


a 


Così si chiude il libro, sul « Secondo intervallo » del « Dramma incom- 
piuto ». Il terzo atto non è stato scritto. E per la salvezza della civiltà 
umana ci auguriamo che non lo sia mai. | 


M. M. 


Ammiraglio di Divisione Ris. Nav. ALFREDO BaistRoccHI: Elementi di 
Arte Navale, £ Edizione riveduta e aggiornata - Livorno - Società 


Editrice Tirrena, 1948 L. 2.800. 


Parlare di un’opera, che da ben 42 anni è andata affermandosi in tutto 
i] mondo tecnico-marinaresco, suscitando costantemente unanime consenso 
di autorevoli giudizi che è stata tradotta in lingue straniere, e adottata 
come libro di testo e di consultazione in numerose scuole e accademie di 
marina dell'Estero; è, per dirla con una trita sentenza, « portar vasi a 
Samo ». 

Essa compare oggi nella 4° Edizione, notevolmente ampliata, per i 
tipi di quella stessa Società Editrice Tirrena (Fratelli Belforte di Livorno), 
a cul l’opera era stata affidata fin dalla sua prima edizione, e che nella 
attuale ripresa della vita nazionale, ha creduto doveroso assumersi con 
lodevole coraggio, ad onta delle presenti difficoltà, il compito di una nuova 
ristampa. Il volume, di circa 1300 pagine, ci viene presentato in una veste 
elegante, e con una riechezza di illustrazioni e disegni veramente magni- 
fica. In una nota, che apre la pubblicazione, 1’ Autore, rivolta una giusta 
lode agli Editori, vuol ricordare che in questa nuova edizione egli ha avuto 
il prezioso ausilio del Ten. Col. del Genio Navale Dott. Ing. Gu- 
glielmo Giani, e del Tenente di Vascello Claudio Celli — insegnanti al- 
l'Accademia Navale — non solo per diligente lavoro di revisione, ma anche 
per contributo personale in alcuni argomenti. Poi con nobili espressioni 
egli afferma attaccamento ed ammirazione per la nostra Marina, militare e 
mercantile, « che pur nella immeritata tragedia del Popolo italiano, ha 
saputo fare rifulgere le tradizionali sue doti tecniche e spirituali ». 
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Opportunamente l’Autore ha riportato in tutta la loro interezza gli 
attestati di considerazione e di encomio delle più spiccate personalità della 
nostra Marina, che figurano nelle precedenti edizioni: ‘tra cui quello del 
Ministero della Marina, che gli aveva conferito in premio la Meda- 
glia d’Oro, e quello, sotto forma di nobilissima lettera, del compianto 
Duca del Mare. Sono testimonianze di cui giustamente l’Autore si onora, 
e che costituiscono debiti fregi alla sua opera veramente insigne. 

Questa consta di un'estesa Introduzione generale, di 4 Parti e di 
un'Appendice. Come si è detto, essa è corredata di figure e disegni, in 
grandissima copia, non che di vari esempi di operazioni marinaresche, che 
illustrano i vari argomenti, tal che l'esposizione ne risulta oltremodo 
limpida e chiara, ed insieme interessante e piacevole. Basterebbe un som- 
mario esame dell Indice per farsi un’idea dello sviluppo che l’egregio 
Autore ha creduto opportuno di dare alla sua trattazione, e del saggio 
criterio per il quale l’abbondantissima materia è stata ripartita e suddivisa 
con giustissime proporzioni in ben 233 capitoli. 

Nella Introduzione è dato ampio e particolareggiato sviluppo alla 
Nomenclatura sommaria della nave. Comprende 15 capitoli, che trattano i 
seguenti argomenti: descrizione dello scafo, locali, sistemazioni interne, 
organi di governo, mezzi di propulsione, organi dell’apparato motore, com- 
bustione e combustibili, costruzioni in legno ed in acciaio, naviglio militare 
in generale, naviglio mercantile, categorie e tipi di navi e servizi relativi, 
galleggianti pei servizi degli arsenali, porti, ecc., protezione del naviglio. 

Nella I Parte sono svolte le nozioni fondamentali dell’attrezzatura 
marinaresca In genere, con 92 capitoli, che trattano di cordami, sistemi 
funicolari; alberi, pennoni e vele; ancore e catene; imbarcazioni; manovra 
delle navi a vela (che un moderno e colto uomo di mare — dice VA. — 
non può esimersi dal conoscere). Come ultima trattazione di questa prima 
parte, così schiettamente marinaresca, troviamo quella della manovra dei 
grossi pesi a bordo e a terra. 

Nella Parte II, che comprende 66 capitoli, sono svolti argomenti rela- 
tivi alla manovra delle navi a motore, al movimento di rotazione delle navi, 
mul’ormeggio delle navi, alla navigazione delle navi a motore, alla nave in 
cattivo tempo, al rimorchio, alle operazioni di rifornimento. Capitoli spe- 
ciali trattano degli elementi evolutivi, del moto relativo delle navi, e delle 
manovre delle navi riunite, del naviglio silurante di superficie, del naviglio 
sommergibile, del naviglio dragamine, del naviglio da pesca nazionale, della 
navigazione da diporto e del canottaggio. 

La Parte TIT, con 41 capitoli, tratta delle dimensioni, della stabilità. 
della struttura delle navi, degli effetti delle variazioni di peso. Vi si parla 
delle misure e compiti nella pratica di bordo, delle caratteristiche delle 
navi; stivaggio, zavorra, stazzatura, certificati di classificazione, ecc. 
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La Parte IV, che comprende complessivamente 53 capitoli, è di grande 
importanza, come quella che tratta dei Sinistri Marittimi. A guisa di pre- 
messa vengono riportate alcune note del « Regolamento per la sicurezza 
delle navi mercantili e della vita umana in mare ». Seguono questi argo- 
menti: avarie particolari alle navi a vela; avarie in macchina e al timone; 
avarie nell’opera morta, vie d’acqua, riparazioni; investimento, operazioni 
di disincaglio ; abbordo ; incendio; salvataggio di una nave naufragata; far 
costa; abbandono della nave; norme varie in materia di sinistri. Salvataggi 
e ricuperi; generalità ; disincagli; esaurimento; ostruzione delle falle; mezzi 
di spinta; vari sistemi; condotta delle operazioni; demolizioni di navi 
affondate; alcuni casi di salvataggio e ricuperi (tra i quali notevole quello 
della nostra « Leonardo da Vinci »). 


L’Appendice consta di 6 capitoli, e tratta delle spiagge e dei porti, 
degl’impianti portuali, degli scali di costruzione e dei mezzi di raddobbo, 
della descrizione del porto di Genova, dell’impiego della radio a bordo, del 
demanio marittimo, e dei porti. 

Questo rapidissimo sguardo ai titoli degli argomenti trattati potrà 
dare un’idea, certo inadeguata, della mole e dell’importanza dell’opera, 
nella quale PA. ha raccolto ed esposto, tutto quanto è necessario alla coltura 
e alla pratica di un moderno uomo di mare, a cui non sono più sufficienti 
le semplici conoscenze pratiche, sia per l’impiego della sua nave, che 
diventa ogni giorno sempre più complessa, sia per quello del suo personale, 
tecnicamente tanto più elevato ed evoluto di una volta. 


A questo libro ben si riferisce il giudizio, che il compianto Ammira- 
glio Ettore Bravetta ne dava in alcune sue recensioni, e col quale ci piace 
chiudere questo nostro breve esposto: ..... « il libro del Baistrocchi è uno 
di quelli ai quali si addice la nota epigrafe: Indocti discant et ament 
meminisse periti (i profani imparino e ai dotti piaccia di ricordare) ». 


m. l. 


Virtorio G. Rossi: Libri Marinari: (« Alghe » - « Streghe del mare » - 
« Preludio della notte » - « Tropici » - « Oceano » - Pelle d’uomo »). 


Incontrare Vittorio G. Rossi alla Villa Porticciolo di S. Margherita 
Ligure è assai difficile, anche tentando di pescarlo con accorti appuntamenti, 
Così fuggevoli sono le sue visite a casa che quasi non si riesce a sapere dove 
e come lavori tanto, se è continuamente in giro, spedito ora a scandagliare 
in Turchia gli umori per gli urti che si paventano, ora a sogguardare in 
Egitto gli sviluppi di sinistre epidemie, oppure lasciato vagabondare come 
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più e meglio gli piace per le Americhe, lungo gli approdi verso i quali si 
affanna disperso il nuovo esodo degli italiani, impazienti di migrare a 
masse, com'è ormai nella nostra tragica necessità secolare. 

Vittorio G. Rossi è uno dei liguri più irrequieti e nel contempo positivi. 
che è dato incontrare. In arte, uno dei più chiari e solidi e tra i pochissimi 
che impostino i loro temi esaurendoli, per rinnovarli mirabilmente variati 
ad ogni ripresa. Avevamo appena finito di assaporare a Alghe », dopo averlo 
seguito passo passo sin dalla lontana apparizione delle « Streghe di Mare », 
ed eccoci fra le mani: « Preludio alla notte », edito da Bompiani. 


Il mare è l'elemento di Rossi. Dire che è il nostro scrittore marinaro 
più importante, è ormai ripetere un luogo comune. Le sue opere di carattere 
marinaro non solo hanno impegnato a fondo la critica, ma ogni suo scritto 
offre materia di compiaciuto esame. Il pubblico che ama il romando special- 
mente straniero non si attarderà forse sulle dense impressioni africane di 
« Tropici », ma chi non sentisse la forza narrativa e la poesia di « Oceano », 
sarebbe da includere tra i lettori di gusto ben deteriore. 

In « Oceano » ciò che racconta quasi diviene pretesto, anche se avvince. 
Sentite che si fa unitaria la materia, in apparenza frantumata e slegata, 
grazie a un vincolo di poesia che cementa personaggi e vicende. L'Oceano 
agisce non da sfondo nè da proscenio, ma da fato, sicchè per tutta l'opera 
vi troverete a vivere in quell'aura che la magia dell'artista evoca. 

Vittorio G. Rossi sì sente che s'è aftinato sui classici. La preparazione 
e l'origine marinara ne hanno felicemente sorretto la vocazione. Nato a 
S. Margherita Ligure da padre lombardo e madre rivierasca, ha frequentato 
l'Istituto Nautico di Camogli. Non solo lo hanno fuso con Velemento che 
più ama i vari anni di navigazione compiuta, ma l’alimentata passione per 


tutti i problemi di marineria, indagati e sviscerati —- come è facile com- 
prenderlo anche leggendo « La guerra dei marinai » — quale insegnante 


in scuole di specializzazione dei nostri arsenali, e i continui rapporti coi 
naviganti. 

Chi Tha avuto con sè mi confida che gode un mondo quando è a bordo 
e aggiunge: « Discorre volentieri e ogni tanto si apparta. Studia i tipi e 
non parla mai delle sue cose. I libri quando sono stampati ha Taria di 
dimenticarli. Viaggia ed ha viaggiato con i minimi mezzi; non legge nulla 
preventivamente: dei paesi e luoghi che visita; prende pochi appunti: 
qualche schizzo, qualche nome e le carte geografiche. Risuscita poi con ta 
memoria ogni cosa e scrivendo s'impegna, fatica, lima ». 

Quest'ultima preziosa confidenza non stupirà chi nel prezioso tessuto 
della pagina percepisce l'elaborazione vigile e costante che tenta la perfe- 
zione. « Beve pochissimo, continua e, schietto e preciso, si adatta a tutto 
con vero spirito marinaro. Quando è in mare, tra la gente di mare, si sente 
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a suo agio. Per lui il racconto marinaro non deve essere troppo tecnico 
nemmeno nei termini di cui qualche, pure autentico marinaio-scrittore, 
talvolta quasi pare si compiaccia o faccia sfoggio ». E aggiunge: « Ha 
una vera passione per la pesca con la canna ... ». 

Anche se non ci fosse noto altrimenti — e ignorassimo che quando può 
capitare in Liguria il suo piccolo paradico è nell’isolamento delle scogliere 
— che ha la passione delle lenze lo capiremmo anche da varie pagine, le 
più intime, del nuovo libro, sentite: « Dove sono buone tante murene, 
chi lo sa non lo dice ad altri, è un’esperienza che uno si fa a poco-a poco, 
con gli anni, se la tiene per sè; tutta una pratica degli occhi, un senso di 
riconoscere gli scogli, il fondo del mare; ci si impiegano anni. 

« Noi ragazzi s’andava di giorni per gli scogli a vedere dove ci potes- 
sero essere buone tane di murene; si saltava da uno scoglio all’altro, su 
e giù, ci si metteva in ginocchio sugli scogli più bassi, gli scogli mordono 
1 piedi, mordono i ginocchi; si cacciava la testa dentro i vuoti della sco- 
gliera, là dentro anche di pieno giorno l’acqua è quasi nera, alita un 
freddo cupo e umido come nelle cantine; granchi nerastri camminano a 
schiena in giù sulla roccia asciutta, vanno lenti, sostano, poi all’improv- 
viso scappano; stando piegati sull'acqua, la bocca sfiorava l'acqua, si 
scrutava il fondo, a lungo, ci vuole un tempo perchè l’occhio riesca a ve- 
dere dentro l’acqua profonda e cupa, basta un piccolo moto del mare, 
subito tutto si storce e confonde; intanto i ginocchi premevano sulle aspe- 
rità della roccia, sulle conchiglie, quando ci si rialzava erano incisi di 
segni rossi, continuavano a bruciare per un pezzo. 


« Questo è un posto buono — si diceva..... ». 
Eppure « Preludio alla notte » — marinaro e salso anche lui — è 


uno dei libri di Rossi che meno prediligeremo, perchè la sensualità, che 
a volte si scatena violenta a bordo, ha come intriso le pagine e le ha come 
ammorbate, talvolta, non lasciandoci più libero il respiro, come ancora in 
« Alghe » e specialmente in « Pelle d’uomo ». 


« Alghe » s'apre e termina con due capitoli che fanno presa e conchiu- 
dono le belle pagine lasciandoci nell'animo, con la malinconia delle cose 
evocate, un sentore di antica aria nostrana, ligure per meglio dire, ciò 
che insapora genuinamente le multiple visioni di mondo che si schiudono 
fra i due estremi capitoli. E « Pelle d'uomo », fratello a volte ancor 
più compiuto di «Oceano », intenso e salmastro, è quello che maggior- 
mente ci dà la misura di Rossi poeta del mare. L'origine del titolo gia è 
significativa: (Chiesero a un pescatore dei banchi di Terranova: — Come 
lo pescate il merluzzo sui banchi? — Con la nostra pelle, rispose l'uomo 
dei banchi). Protagonista è una goletta con il suo equipaggio, avventu- 
ratasi alla pesca tra nebbioni e caligo da rabbuire l'anima e ghiacci 
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erranti, venti perversi, mare intorbidato da sempiterne traversie da far 
sospirare un po’ di sole e un po’ di sereno. Sole e sereno che l’A. stesso 
sente necessari richiamare, certamente, quando rievoca la sua infanzia 
sul mare ligure col nonno pescatore, e i suoi diporti sulle rive adriatiche, 
fra i saggi e solitari pescatori vigili sulle loro bilance nei pigri porti- 
canali. 

In « Preludio alla notte », solare e più tropicale che mediterraneo, le 
divagazioni, i frammenti, gli episodi, le fantasie, i bozzetti, l’iridato 
mosaico delle allucinazioni, anch’esse intense, di cui compone con magia 
le pagine, si fondono in un afrore che conturba i sensi desti e tesi, e intor- 
bida anzichè illimpidire l'atmosfera marina, nella quale Rossi ci aveva 
abituato a riflettere il nostro spirito per ravvivarlo e rischiararlo. 

« ... uno finisce col sentire che quando guarda il mare, il mare 
guarda lui; lui non sa, non riesce a spiegare come ciò avvenga, che cosa 
sia, ma sente che il cuore gli batte », osserva anche in questo libro, e più 
profondo quindi è il rammarico in quanto più atfinata e raffinata è l’arte, 
giacchè, artisticamente, il nuovo libro è forse una delle sue opere più 
compiute. 

Giovanni DESCALZO 


Nicoro GraccHI: Vel Centenario 1848-1948 - Edizione Ministero della 
Difesa - Stato Maggiore Esercito - Ufficio Storico. 


Nella prefazione del suo libro, il generale Giacchi ci dà un'esauriente 
giustificazione della sua opera commemorativa con le seguenti parole: 
« Nelle ore dolorose ed amare che viviamo e dovremo ancora vivere, il 
rifarsi comunque al passato è un conforto, purchè ad esso si affianchi il 
fermo proposito di volere a tutti i costi risorgere. 

Questo passato che noi non possiamo buttarci dietro le spalle, come 
stoltamente alcuni vorrebbero, costituisce la tradizione cioè quel com- 
plesso di sacrifici, di patimenti, da valorizzare in modo speciale nelle 
ore più amare, giacchè il culto delle grandi memorie è un perenne 
alimento alle virtù dei popoli. 

Rievocare quindi sinteticamente le vicende del 1848 nel prossimo 
centennio è un sacro dovere nazionale, perchè da esso solo noi possiamo 
trarre quella forza morale atta e necessaria a superare la nostra terribile 
Crisi. 

Questa non è retorica, ma semplicemente umanità, questo è dovere 
di noi italiani di oggi verso i nostri morti e verso noi stessi. Questo lo 
scopo della presente pubblicazione. 
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L’A. passa quindi in rassegna l’ambiente politico italiano del 1848, 
quando la Patria pur anco divisa e frazionata era percorsa da un brivido. 
di insofferenza che doveva sfociare in una vera e propria rivoluzione 
all’annunzio delle rivolte di Vienna e di Parigi. 


Ed ecco la rivolta di Palermo del 12 gennaio, le fatidiche cinque 
giornate di Milano, la disperata difesa di Venezia. Le sobrie parole con 
cui è rievocata l’eroica lotta della popolazione milanese contro i 
13.000 uomini del Maresciallo Radetzky, appoggiati da 30 bocche da 
fuoco, non mancano di suscitare nell’animo del lettore quell’entusiasmo. 
che accende i cuori dei giovani quando apprendono quelle gesta sui 
banchi di scuola. 


Segue un’accurata descrizione della campagna militare intrapresa 
dall’esercito piemontese e dai corpi di volontari accorsi da tutta Italia. 

Due corpi d’armata di due divisioni ognuno, più una di riserva, 
erano entrati in Lombardia agli ordini dei generali Bava e De Sonnaz.. 

Le quattro divisioni erano rispettivamente comandate da d’Arvillars,. 
Ferrere, Broglia e Federici, quelle di riserva dal Duca di Savoia. 

Subito si ravvisò l’importanza del famoso « quadrilatero » costituito. 
dalle piazzeforti di Peschiera, Mantova, Verona e Legnago. 


La prima parte della campagna è caratterizzata dall’offensiva sarda 
e va dal passaggio del Ticino alla battaglia di Santa Lucia cioè al fallito. 
attacco di Verona. | 


La seconda parte è costituita dall’offensiva austriaca che, malgrado. 
gl’insuccessi di Goito e Peschiera riesce a respingere gli avversari al 
Ticino. 

Nel volume del generale Giacchi, rifulgono gli episodi di valore, 
gli scontri cruenti ed i nomi fatidici di Pastrengo, Valeggio, Volta,. 
Curtatone, Montanara, Santa Lucia, Goito. 

Il libro termina con la descrizione della confusa battaglia di Custoza 
ed il successivo armistizio. 


Questa sfortunata campagna, anche se non materialmente conclusiva, 
ebbe il grande merito di aver realizzato nella storia d’Italia il primo 
passo verso l’indipendenza e di aver impresso nell’animo degli italiani 
quel risveglio che doveva portare ai susseguenti successi. Meritava quindi 
di essere ricordata ed in questo senso si sviluppa degnamente l'opera 
lell’autore. 


C.D.G.M. 
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UFFICIALI (da « Rivista Militare ». Anno IV. n. 4. Aprile 1948. 


Umberto Beer, sulla « Rivista Militare », si occupa del problema della forma- 
zione di un corpo di ufficiali adeguato alle loro funzioni. Egli affronta la questione 
con molta libertà e con franca spregiudicatezza. mettendo subito in luce quella che 
a lui sembra essere stata fino ad ora la deficienza principale del nostro sistema selet- 
tivo. a ('i è sempre stato detto che Vufficiale deve essere un uomo di carattere. 
Parole. Sappiamo bene che in pratica gli ufficiali sono stati generalmente reclutati, 
giudicati, promossi in relazione a ben diverse caratteristiche: prontezza di merte. 
conoscenze tecniche, attitudine fisica, situazione familiare e — sopratutto — sim- 
putia personale e mancanza di carattere », 

Il quadro fatto dal autore e triste. e tanto maggiormente in quanto. come 
egli stesso osserva, non dipende da deficienze organiche degli uomini. Questi ufficiali 
« mediocri » per deficienza di criterio educativo e selettivo sono poi gli stessi che 
affrontano i disagi e la morte con animo sereno e spavaldo. Non temono le paliot- 
tole, ma il gallone de! superiore ed i ragionamenti dell’inferiore, 

L'esempio portato dall'autore di un generale che nel 1917 sacrificò centinaia di 
vite umane per non osare di comunicare al proprio comarfdante di Corpo d'Armata 
che contrariamente agli ordini, una certa posizione non era stata presa. pone in evi- 
denza in tutta la sua gravità tragica a quali conseguenze può condurre un'insufti- 


ciente preparazione del carattere. 


Su questo sono tutti d'accordo. ma solo sulla carta. « Perchè questo è il punta, 
E° inutile è ridicolo, con circolari ministeriali, dare ordini che gli ufteiali stano 
uomini di carattere fiero, Questa firrezza deve essere amorosamente e quotidiana- 
mente coltivata, incoraggiata, premiata, mentre deve essere sferzata ¢ punita la 
sottomissione supina, Cignavia, la canina docilità, la mancanza dell'amore ulla 
responsabilità ». Quest'opera deve iniziarsi con l'ammissione alle Accademie e pro- 
seguire senza interruzione lungo tutta la carriera: correggendo, elogiando, pre- 
miando e se necessario eliminando, ma sopratutto « immettendo il giovane vwftictale 
in un ambiente sereno, fiducioso, giociale, che ispiri la confidenza e che aumenti la 
fiducia in sè stesso; in un ambiente che (sia pure dentro le regole della disciplina) 
ecciti la personalità e non la rmortifichi ¢ non la schiacci ». Questo ambiente. se- 
condo l'autore, è quello che a noi manca più di ogni altra cosa. Bisogneri crearlo 
pazientemente e intelligentemente con « la decisa volontà di dare un vigoroso secrel- 
lone al nostro presente, ormai troppo vecchio bagaagtio disciplinare »: e ben a ragione 
viene notato che negli ambienti militari disciplina e competenza non bastano. occorre 


anche un pò di « humour » da cni nasce fiducia e serenità. 
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Anche il Generale Armellini (1) si pone, sulla stessa rivista. questi problemi e 
-cerca di analizzarli nelle cause e negli effetti. La principale manchevolezza dei nostri 
ufficiali, secondo questo generale, dipende dalla « miseria materiale e morale » in 
cui vengono lasciati, Essa deriva per una parte dal disinteresse sempre mostrato 
dalla nazione per le sue forze armate e dall'altra dal fatto che lo Stato. durante il 
passato regime, con le sue ambizioni accentratrici ha sminuito la libertà d’azione 
e lo spirito d'iniziativa. contribuendo così a deprimere l'atmosfera morale in cui 
vivevano gli ufficiali già sottoposti, per altre razioni prima esaminate dall'autore. 
a cause depressive. 


Mentre però il Beer pone l'accento sull’atmosfera morale e quindi si preoc- 
cupa maggiormente delle relazioni individuali tra superiori ed inferiori e della 
educazione nelle Accademie e nei reparti, il Generale Armellini pone l'accento sullo 
svolgimento del servizio e sì preoccupa quindi maggiormente delle altre gerarchie mili- 
tari del loro prestigio e dell’ organizzazione dei comandi. Egli auspica che i contatti tra 
centro e periferia siano stretti e continui, perchè sorga reciproca fiducia, che si ef- 
fettui un decentramento che dia liberta d’azione e responsabilità agli alti comandi 
periferici e che si pretenda « dulle varie gerarchie militari e segnatamente dalle più 
alte, la libera espressione del proprio parere in ogni circostenza », in modo che 
ognuno assuma di fronte all'Esercito ed al paese le proprie responsabilità, Egli 
ripresenta in tal modo il problema del carattere dell’ufticiale così vivamente trat- 
teggiato dal Beer, 

Questi, finisce il suo articolo sugli ufficiali accennando alla questione della 
« obbrobriosa legge del 1923, quella che equiparaca tutti gli impiegati dello Stato. 
quella che ha fatto dell'ufficiale un impiegato qualunque ». La diversità di quanto 
da essi si pretende. la differenza dei requisiti. della vita, delle mansioni, rendono 
tale equiparazione assurda e negativa per l'efficienza delle forze armate, ingiusta e 
disonesta per gli ufficiali. Se non si comincia a togliere dalla carriera dell'ufficiale 
questa grave pregiudiziale non è possibile attuare le altre riforme esaminate. Que- 
sto. per l’autore, è il primo punto: tutto il resto verrà poi. 


M.P. 


MARINA Y NACION (da « Marina ». Rivista della Lega Navale Argentina. n. 138, 
del gennaio 1948). 


Questo articolo è estratto da uno studio inedito dal’ Ammiraglio Castex, intito- 
lato « Marina e Nazione - Primato strategico ». 


In questo interessante articolo l'eminente autore cerca di definire la posizione 
di ogni tipo di nazione riguardo non solo al problema marittimo, ma a quello mili- 
tare in generale. Egli si prefigze lo scopo di porre in rilievo, caso per caso, tra Jo 
elemento di potenza navale e quello terrestre, e supponendo l'elemento aereo incluso 
nei precedenti due, quale € quello che può essere considerato necessario e sutticiente 
per affrontare tutte le eventualità. stabilendo quale sia l'elemento principale e quale 
quello secondario. 


(1) Q. ArRMELLINI: Le bast della ricostruzione dell'Esercito. 
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In relazione a qnesto l’autore esamina, caso per caso, quali sono le reazioni 
dell'opinione pubblica della nazione considerata rispetto a questi elementi di potere, 
il grado relativo di stima nella quale l’opinione pubblica li tiene e la posizione che- 
ne deriva per la Marina. 


Egli afferma anzitutto che le nazioni tendono generalmente ad apprezzare le 
loro istituzioni militari secondo la parte che esse hanno nella salvaguardia della 
loro esistenza e dei loro fondamentali interessi, considerandole perciò dal punto di 
vista difensivo, Fanno eccezione gli Stati che studiano piani aggressivi e disegni 
egemonici, ma anche per questi Stati, che sono d’altra parte una minoranza, l’autore: 
afferma che è sempre lo spirito conservatore quello che prevale ed impregna il subco- 
sciente popolare. 


L’autore considera anzitutto i due casi estremi opposti di una nazione insulare, 
come l’Inghilterra e di una supercontinentale, come la Russia; passa ‘poi al caso- 
della nazione continentale media, come la Francia e la Germania. 


Studiando il caso della nazione insulare, l'autore afferma che la potenza britan- 
nica è sempre stata un insieme molto complesso che ha avuto per base non solo il ter- 
ritorio delle metropoli, ma anche un vasto sistema commerciale finanziario, politico, 
coloniale ed alimentare, del quale le comunicazioni marittime formano l’indispen- 
sabile ossatura. Per tale nazione i due obiettivi vitali, dal punto di vista difensivo, 
sono. a pari importanza, la salvaguardia del territorio e quella delle comunicazioni 
marittime: tali obiettivi sono raggiunti con il dominio del mare, inteso attualmente 
come la superiorità aeronavale. La superiorità terrestre non risolverebbe il pro- 
blema, dato che essa, pur riuscendo a salvaguardare il territorio, non assicurerebbe 
il mantenimento delle comunicazioni marittime. 


Tale superiorità navale, che è una condizione necessaria di potenza, non è però 
una condizione sufficiente, neppure dal punto di vista difensivo, poichè spesso la 
difesa di importanti interessi esterni, quali colonie, domini e fronti europei richiede 
imperiosamente la forza terrestre. 


Tanto meno sufficiente è il potere navale se si tratta di portare l'offensiva in 
teatri lontani. poichè se il dominio del mare è indispensabile per creare, alimentare 
e mantenere i fronti di oltremare. la potenza terrestre è necessaria per raggiungere 
su essi risultati concreti. Non bisogna dimenticare che l’Inghilterra, nei 4 secoli 
che vanno da Riccardo Cuor di Leone a Cronwell, dovette mantenere un numeruso 
ed agguerrito esercito, che le permise di avere una parte preponderante negli arve- 
nimenti europei e che non si riporto allo stesso livello di potenza in Furopa che 
quando. a partire dalle ultime guerra Napoleuniche, si decise a fare anche per le 
forze terrestri lo sforzo che le circostanze rendevano necessario. 

La superiorità navale, anche per una nazione insulare e anche limitandosi al 
solo aspetto difensivo della questione. sarebbe sufficiente solo se si considerasse 
unicamente la metropoli, isolata nello spazio e ridotta a sè stessa. 

Coloro che hanno sostenuto e diffuso l'errore della « condizione navale suffi- 
ciente » nel caso dell'Inghilterra, hanno appunto considerato il solo problema metro- 
politano: tale errore può essere definito un « errore metropolitano ». A questo, che 
è un errore di spazio, se ne aggiunge un altro che è una funzione del tempo e che 
è posto in evidenza dal progresso della tecnica e dall’apparizione di armi nuove. 
Nei tempi moderni infatti, anche considerando unicamente la metropoli, la potenza 
navale si è dimostrata insufficiente per l'Inghilterra, sia pure dal solo punto di 
vista difensivo: essa deve essere infatti completata dalla potenza aerea. 
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L’opinione pubblica della nazione insulare non si sofferma su tutti questi par- 
ticolari e vede le cose in modo sommario, impressionata solo da ciò che la tocca più 
da vicino, spesso dimenticando alcune delle lezioni del passato e spesso non renden- 
dosi conto dell'evoluzione dei mezzi di guerra avvenuta tra il recente passato ed il 
presente. Essa considera la potenza navale come necessaria e sufficiente e guarda 
alla Marina come allo strumento decisivo della sua sicurezza e della sua esistenza. 
Per essa l’esercito non è che un mezzo complementare, senza dubbio importante, 
ma impotente a raggiungere l’obiettivo difensivo metropolitano e marittimo. L’opi- 
nione pubblica insulare difficilmente comprende che esistano casi in cui la potenza 
navale può essere insufficiente dal punto di vista difensivo ed ancor più da quello 
offensivo. Concede gia con difficoltà alla potenza aerea il posto che le compete e la 
considera sopratutto in relazione alla potenza navale. 

Andando all'estremo opposto e considerando la nazione supercontinentale, for- 
mata da un complesso territoriale immerso, provvisto di grandi risorse, che utilizza 
poco il ware e che è capace di vivere con i suoi mezzi per un tempo praticamente 
indefinito, ciò che conta dal punto di vista conservativo è il territorio nazionale e 
la forza terrestre, che permette di vroteggerlo efficacemente, è la condizione neces- 
saria e sufficiente di potenza: le comunicazioni marittime non hanno importanza 
vitale e le colonie e i possedimenti marittimi o non esistono o sono ridotti a ben 
poca cosa. 

Anche dal punto di vista ofensivo la potenza terrestre e necessaria e sufficiente, 
poichè gli obiettivi di attacco sono generalmente situati alla periferia della nazione 
e sono generalmente accessibili via terra. Solo in alcuni casi, come in quello del- 
l’Impero Napoleonico o quello della Germania durante l’ultima guerra, quando era 
padrona della maggior parte dell'Europa, pno darsi che la nazione supercontinentale 
possa cercare di raggiungere obbiettivi di oltremare. Questi casi però sono rari e 
‘quasi sempre la forza terrestre basta a tutto. 

L'opinione pubblica supercontinentate si rende ben conto di questo stato di 
cose e considera la posizione della Marina come una posizione di secondo piano. 

L'autore esamina infine il caso medio, che è quello della maggior parte degli 
Stati d’Europa: essi hanno contemporaneamente frontiere terrestri e marittime, 
ma il problema terrestre ha generalmente importanza maggiore; le comunicazioni 
marittime, benchè utilissime, non hanno in genere carattere vitale e spesso la na- 
zione continentale media confina con neutrali che possono assicurarle, almeno par- 
zialmente, i rifornimenti esterni, sia direttamente, per via terrestre e per mezzo 
-delle loro navi, sia dando alla sua navigazione il riparo delle loro acque territoriali. 
E’ vero cho il blocco marittimo ebbe effetti reali per nazioni continentali medie 
nella guerra 1914-18, ma ciò avvenne solo perchè le potenze centrali erano circon- 
date da una barriera di Stati nemici e non disponevano che di un parziale sbocco 
verso Nord; malgrado condizioni tanto sfavorevali, esse non risentirono in modo 
grave l’effetto del blocco che dopo alcuni anni, all'epoca dell'entrata in guerra degli 
Stati Uniti. 

Tranne che in circostanze eccezionali, come queste, l’effetto del blocco marit- 
timo sopra una nazione continentale è relativamente poco importante. Nella prima 
fase della guerra 1939-15 la Germania comunicava liberamente con l'Europa orien- 
tale, occidentale, meridionale: l’effetto piu sensibile del blocco era quello morale 
del malcontento dei neutrali il cui traftico marittimo veniva danneggiato. 

Data la modesta importanza delle comunicazioni marittime e degli interessi 
coloniali, la base dell’esistenza di una nazione cortinentale media risiede nel ter- 
‘ritorio nazionale e l'obbiettivo principale dal punto di vista difensivo è la salva- 
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guardia di questo territorio. salvaguardia che può ottenersi per mezzo della superiorità 
terrestre. In definitiva, per la nazione continentale media. la potenza terrestre. 
con l'aggiunta di quella aerea, appare la condizione necessaria e sufficiente per 
affrontare tutte le eventualità difensive, 


Alcune nazioni continentali si allontanano in qualche caso dalla condizione 
media e perciò la potenza terrestre. sempre necessaria per esse, non è in tutti i casi 
sufticiente. La Francia prima del 1939, ad esempio, anche dal punto di vista difen- 
sivo non doveva curare solo il territorio metropolitano, ma anche il vasto impero colo- 
niale la cui parte fondamentale, quella africana, era più un prolungamento della 
metropoli che una colonia: anche per il compito difensivo, la potenza terrestre nen 
bastava ed era necessaria anche quella marittima, Ciò era anche più vero conside- 
rando la possibilità di azioni offensive in regioni di oltremare. 


Nel caso della Francia quindi, coloro che consideravano il potere terrestre oltre 
che necessario sufficiente, commettevano un « errore metropolitano » uguale. o 
meglio simmetrico. a quello di coloro che consideravano sufficiente per l’ Inghilterra 
il potere marittimo: le comunicazioni marittime, che dovevano assicurare alla 
Francia i rifornimenti di truppe e di materiali per il territorio nazionale e che 
avevano anche un'importanza considerevole dal punto di vista politico. perchè 
costituivano il collegamento con l'Impero coloniale, erano divenute vere e proprie 
comunicazioni interne dello Stato. I] caso della Francia andava sempre più allon- 
tanandosi dal caso continentale per avvicinarsi a quello insulare. 


L'opinione pubblica nazionale dello Stato continentale però, come quella delia 
nazione insulare. è colpita solo all'aspetto difensivo del caso medio e ad essa appare 
preponderante l'importanza del potere terrestre, che viene ritenuto sufficiente. Questa 
opinione pubblica è portata a considerare l'esercito come indispensabile e considera 
la Marina un'arma secondaria, che vale principalmente per l’aiuto che essa è suscet- 
tibile di apportare all'esercito, come sua ausiliaria, per la guerra terrestre. 


Anche quando l'opinione pubblica della nazione continentale considera il pas- 
sato, la potenza navale le appare condizione talvolta necessaria, ma mai sufficiente. 
e constata che essa non ha mai avuto di per sè stessa un'importanza decisiva, 


Così si spiega come spesso nelle nazioni continentali di tipo medio, e anche in 
quelle che si allontanano dal medio, non si trovi un istinto marittimo spontaneo e 
come vi si trovi al massimo ‘una relativa comprensione delle questioni navali. risul- 
tante più dal ragionamento che da un impulso istintivo. L'opinione pubblica di 
tali nazioni invece, concepirà agevolmente l’importanza deila potenza aerea. che 
ha un collegamento diretto ed immediato con la guerra terrestre. Nelle nazioni con- 
tinentali perciò sarà più facile trovare il « senso aereo » che il « senso navale ». 

Anche in Germania, per ragioni analoghe a quelle considerate per la Francia. 
si è avuto a suo tempo un orientamento simile dell’opinione pubblica nei riguardi 
dei problemi marittimi, orientamento che il governo si studiò di modificare con 
un'intensa azione di propaganda, 

Considerando ancora la Francia e la Germania. che possono assumersi come 
tipi rappresentativi delle nazioni continentali europee, si rileva un'altro elemento. 
funzione del tempo, che porta a rinforzare l'orientamento della opinione pubbiica 
verso la preponderanza del potere terrestre: il domionio del mare e la potenza na- 
vale sono elementi caratteristici della guerra lunga; Ta loro importanza, general. 
mente scarsa all'inizio del conflitto, aumenta col passare del tempo e diventa spesso 
‘considerevole alla fine della guerra, I paesi continentali, esposti ad attacchi ter- 
restri, non possono attendere che i fattori caratteristici della guerra lunga abbiano 
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il tempo di far sentire il loro efietto: essi considerano con estrema attenzione ja 
fase iniziale del conflitto, durante la quale si decide la sorte det popoli del conti- 
nente. Tale problema è più urgente di quello delle comunicazioni marittime, anche 
quando queste abbiano l’importanza che avevano per la Francia prima del 1939: 
essa aveva alle sue frontiere un’avversario potente che, non volendo impegnarsi in 
una guerra lunga come quella del 1914, preparava la guerra rapida e per istinto di 
conservazione era portata a considerare prevalentemente la fase iniziale del contlitto 
e gli strumenti di lotta di questo periodo iniziale, cioè l’esercito e l’aviazione. 


In Germania, per ragioni offensive, avveniva lo stesso e tutti gli onori erano. 
dati alle due principali armi di rottura: il carro armato e l’aereo. Il programma 
di attacco non esigeva una grande potenza navale e infatti, nel giugno 1935, in 
pieno periodo di riarmo, la Germania firmava con l’Inghilterra un accordo che limi- 
tava i suoi armamenti marittimi al 35% di quelli britannici. 


Per la Francia e per la Germania dunque, la guerra marittima era considerata 
come un satellite della guerra terrestre e la Marina diveniva, come utilizzazione 
strategica, un satellite dell'esercito, sia per i militari che per l’opinione pubblica. 

A questi fattori determinanti dell’orientamento dell'opinione pubblica di una 
nazione continentale, si aggiungono altri imponderabili sentimentali, fra i quali 
uno che porta l'autore, che aveva prima considerato l’elemento aereo come com- 
preso in quello navale e in quello terrestre, a considerarlo separatamente. 


Se fino all’epoca moderna, dal punto di vista militare non veniva assegnato in 
tali nazioni alla Marina che il secondo posto, i marinai venivano considerati un 
corpo poco numeroso, piuttosto mal conosciuto, un po’ chiuso, con una tecnica poco: 
accessibile ai profani ed una buona reputazione scientifica: essi erano insomma con- 
siderati una élite e inoltre erano circondati da un’aureola romantica dovuta ai viaggi, 
alle scorribande esotiche. alle avventure. alle traversate oceaniche, ai pericoli, che 
la fantasia popolare moltiplicava a piacere, Se perciò į marinai erano relegati al 
secondo piano da coloro che consideravano la questione dal punto di vista stretta- 
mente militare. essi figuravano al primo piano per gli uomini d’azione, per gli 
assetati d’impressioni forti e virili e sopratutto per i giovani. 

Gli uomini dell’aria, ultimi arrivati, stanno ora disputando ai marinai questa 
unica posizione privilegiata che occupavano e molti non vedono più una élite rei 
soli uomini di mare, ma anche in coloro che hanno conquistato la terza dimensione. 


L'autore conclude questa prima parte del suo studio affermando che di questi 
elementi diversi deve preoccuparsi una Marina antica, sopratutto quella di una 
mazione continentale. se desidera conservare nello spirito della nazione il suo glo- 
rioso posto di un tempo e si propone di dimostrare nella seconda parte del suo 
studio che una tale Marina. e quella francese in particolare, dispone di mezzi di 
prim'ordine per raggiungere tale obiettivo. 


LA GUERRA PSICOLOGICA (Cap. Argoud, da « Revue de Défense Nationale », 
del Marzo e Aprile 1948), 


La « guerra psicologica » è vecchia quanto il mondo. 


` 


Essa. limitata nel tempo e nello spazio sino a tempi recenti. era previlegio solo 
di « Capi d'eccezione » che Papplicavano per innata forza di immaginazione e di 
intuito: Annibale seppe usarla con geniale abilita e ne ottenne vittorie clamorose. 
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Colla scoperta nel secolo XX delle leggi che la regolano, la « guerra psicolo- 
gica » ha avuto un grande impulso, in armonia anche al progresso tecnico realizzato 
nei mezzi della diffusione del pensiero. 


Gli specialisti della materia hanno potuto perciò allargare il campo dell’azione 
psicologica, rivolgendola non più ai soli combattenti di prima linea, ma ad ogni 
individuo, all’operaio come al contadino, all’abitante della città come a quello della 
campagna. giacchè ognuno ha la sua parte nella guerra. 


La « guerra psicologica », tende a modificare, in un senso determinato il com- 
‘portamento delle « Masse », delle « Folle », delle « Nazioni ». alleate o avversarie, 
agendo sulla intelligenza, sullo spirito, sulla coscienza degli individui. 


In un certo senso si può dire che è la forma più perfida di guerra, giacchè 
‘essa utilizza tutti i sistemi capaci di raggiungere il cuore dell’uomo, la sensibilità 
della sua anima, dei suoi sentimenti, dei suoi pensicri. Molteplici vie sono aperte 
alla sua azione. specialmente in tempo di pace, perciò è un tipo di guerra che non 
‘conosce nè tregua, ne armistizio, 


Gli americani durante la seconda guerra mondiale l'hanno applicata scientifi- 
camente e sistematicamente per rovinare il morale dell'avversario, delle truppe 
.come delle retrovie, o per conservare il morale dei loro connazionali. 


Hitler con una vera « rivoluzione psichica » se ne servi per galvanizzare milioni 
di esseri umani ed animarli di tenace volontà di lotta, in nome di una « pronria 


ideologia » e riuscì a conquistare dal 1936 al 1940 delle posizioni strategiche, senza 
aver tirato un solo colpo di cannone. 


In nome di una « Ideologia internazionale Marxista » PU.R.S.S., mediante la 


azione di « agenti simpatizzanti », tende alla conquista delle « Masse mondiali x 
„coll azione psichica. 


La « guerra psicologica » offre così a tutti i conduttori d’uomini, per il suo 
volume, la sua efficacia, la sua sottigliezza, una prodigiosa gamma di risorse. 


La guerra psicologica è divenuta oggi la regola e solo quando essa ha esaurite 
le risorse del suo arsenale, ricorrerà all'urto delle armate. 


La «strategia militare » può considerarsi pertanto un possente pezzo della 
scacchiera della « strategia integrale » che gli avversari impegnano « in extremis » 
per imporre la propria volontà con la « forza materiale delle armi ». 

L'anima della « guerra psicologica » è la propaganda, che va assumendo una 
importanza capitale, oltre che per la rapidità e la potenza dei mezzi di diffusione 
delle idee, anche per la scoperta, da qualche decade, di leggi scientifiche permet- 
tenti d’agire, a colpo sicuro, sugli individui. sulle masse, sulle folle, 

Insigni scienziati come Pavlov, G. Le Bon, Tchakhotine, hanno dimostrato che 
le reazioni dell'individuo, delle folle e delle masse obbediscono a precise leggi spe 
rimentali, da cui sono scaturite le regole della propaganda. tanto sul piano tattico, 
quanto sul piano strategico, 

L'autore analizza i tre seguenti aspetti fondamentali della « guerra psicolo- 
gica»: la psicologia oggettiva, la psicologia collettiva, la propaganda. 


1. - La Psicologia oagettiva, — Il grande psicologo russo Pavlov ha dato una 
base scientifica alla materia con la sua teoria dei « riflessi condizionati ». 

Egli mette in rilievo quattro degli istinti essenziali comuni sia all'uomo che 
agli animali e li classifica nel seguente ordine d’importanza biologica: istinto della 
ditesa e della lotta. della nutrizione, del sesso, della maternità, 
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Il Pavlov prende in esame l'istinto della nutrizione per stabilire la sua teoria; 
gli altri danno gli stessi risnltati. 


Un esempio chiarisce la teoria. 


Diamo del nutrimento ad un cane, la saliva scaturisce naturalmente. Il nutri- 
mento è il fatto capitale. Si tratta di un riflesso innato, assoluto. Si può procedere 
ora, con l'ausilio di uno stimolo qualunque, suono, visione d'immagini, segnali 
luminosi, educazione del sistema nervoso del cane. Sincroniziamo i due fatti: nutri- 
mento (fattore assoluto) e stimolo (fattore condizionato) e ripetiamo l’esperimento 
cinquanta o sessanta volte. 


Finalmente si può sopprimere il fattore assoluto (nutrimento), il cane sotto 
l’effetto del solo fattore condizionato (per esempio il suono) emetterà lo stesso la 
saliva per riflesso di detto stimolo condizionato, al quale è associata l'azione del 
mangiare. 


L’istinto della difesa è chiarito dall’esempio del cane che prende la fuga, al 
solo scorgere del bastone col quale è stato colpito due o più volte. 


Con lo studio approfondito dei « riflessi condizionati » si può comprendere tutta 
l’importanza che essi hanno nello spiegare e dirigere l'attivita umana. 


Pavlov attribuisce una grande importanza alla forma eminentemente umana 
d'eccitazione che è la parola, che può dare origine ad una serie molto complicata di 
« riflessi condizionati » fra cui importantissima la suggestione. 


Se, nelle condizioni di meno resistenza (fatica, emozione, alcool) il soggetto è 
colpito da una parola imperativa, da un ordine, questo diviene irresistibile. 


La reazione alla suggestione è in gran parte funzione della cultura, cioè della 
ricchezza del sistema dei riflessi condizionati dell'individuo. 


L'ignoranza è dunque il migliore campo per formare delle masse facilmente 
suggestionabili, 


Non si può perciò non rilevare l’importanza del meccanismo dei « riflessi con- 
dizionati » che permetterà, se ben compreso, di lanciare le varie reazioni umane in 
una direzione determinata del campo sociale, politico e militare. 


Il Pavlov con la sua teoria degli istinti e dei riflessi condizionati ha trasfor- 
mato ciò che una volta era un'arte in una scienza, le cui leggi sono indiscutibili e 
permettono di agire psichicamente, a colpo sicuro, sul 90% degli individui di una 
massa, di una folla. 


La radio, la stampa, il cinema, costituisconno i « servizi ausiliari » indispen- 
sabili alla teoria dci « riflessi condizionati ». 


2. - Psicologia collettiva. — La « psicologia collettiva » è stata oggetto di ana- 
lisi e di esperienze sistematiche, specialmente negli ultimi anni, negli Stati Uniti 
di America. 

Gli scienziati hanno così potuto dedurne delle leggi fondamentali, che permettono 
di raggiungere risultati che sino alla fine dell’ottocento erano previlegio soltanto di 
fondatori di religioni e d’imperi, di apostoli di tutte le credenze, di statisti, di sem- 
plici capi di piccole collettività, che avevano una sicura conoscenza istintiva delle 
folle. 

Lo studio profondo e lo sfruttamento di dette leggi saranno di valore incalcola- 
bile nella condotta della « guerra psicologica ». 


Bisogna incominciare col precisare l’idea di « Massa » e di « Folla ». 
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Una « Massa » è un gran numero d’individui sparsi, ma posti in condizioni 
simili e suscettibili di essere animati di un volere comune, come lo sono gli abitanti 
di uno stesso paese. 

Una « Folla » è costituita da un certo numero d’irdividui riuniti ed animati 
da un sentimento o da una volonti comune, per esempio le genti che si riuniscono 
in una Chiesa. 

Gli individui che compongono le « Masse » e le « Folle » possono distinguersi 
in due tlpı: attivi, quelli che reagiscono rapidamente. i passivi. quelli che reagi- 
scono più lentamente. 

Le statistiche dimostrano che la maggioranza degli individui hanno la capa- 
cità di comprensione molto ristretta (passivi) e l’esperienza conterma che nelle 
« Masse » e nelle « Folle » quelli che possono in una certi misura reagire contro la 
propaganda (attivi) sono nella proporzione del 10%. 

Si rileva che nelle: 


a) « Masse » e « Folle » predominano gli istinti primitivi, fra cui spiccato 
l'istinto gregario, le notizie sommarie, le associazioni di idee, la fede. l'emozione. 
la passione, la coscienza di partecipare a forti correnti di pensiero, il sentimento 
della forza del numero. 


Inoltre le: 


b) « Masse » sono poco impulsive, meno volubili, meno mobili. più accessi- 
bili agli argomenti razionali, meno portate a tradurre subito in atto le idee sugve- 
rite, più atte a subire durevoli influenze della propaganda; 


c) « Folle » sono più sensibili all'influenza immediata delle minoranze — per 
contro questa è passeggera -— facilmente impressionabili sotto l’azione e reazione 
degli individui attivi che in esse agiscono — più ardite per quel senso innato che 
hanno le folle di poter sfuggire facilmente alla legge punitiva. 

Gli uomini di Stato e specialmente i dittatori sfruttano in pieno le leggi dei 
« riflessi condizionati » che si sviluppano nelle « Folle » e nella loro politica di go- 
verno sì assiste perciò alle periodiche riunioni di « Masse » in « Folle », per impres- 
sionarle con un colpo di « frusta psichica » e poi disperderle nuovamente. 

Essi sanno bene che nelle « Folle » più che nelle « Masse » apparisce una specie 
di stato d'animo collettivo, un germe che non si trova in alcuno degli individui 
presi isolatamente, che permette dj trasformare in atti, anche sotto una debole ecci- 
tazione, le tendenze esistenti giù allo stato latente. 

Al di sopra della somma delle singole reazioni degli individui, nelle « Masse » 
e nelle « Folle » si sviluppa uno stato d'animo speciale, a volte imponderabile, la 
cui importanza non sfugge all'azione della propaganda. 


3. - La propeganda, -- Secondo una delle più interessanti definizioni comparse 
nei primi anni della seconda guerra mondiale « la propaganda è essenzialmente un 
metodo per ricercare, mettere in opera e coordinare l'insieme dei mezzi di persua- 
sione atti a suscitare, a mantenere, a propagare, nelle masse più o meno inaccessi- 
bili alle dimostrazioni puramente razionali, i principi, la fede, la mistica che per- 
mettono alla comunità di vivere, di prosperare, di evolvere ». 

La propaganda moderna si base molto sui principi dei « riflessi condizionati » 
di Pavlov: abbandonando le ricette più o meno intuitive ed empiriche, applica, in 
pieno le leggi della psicologia oggettiva e della psicologia collettiva. 
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La propaganda pertanto oggi @ nelle condizioni di penetrare in pieno nel seno 
delle « Masse » e delle « Folle » per formarne « l'opinione pubblica », che è qualche 
cosa che si impone alla politica o meglio quache cosa che è formata dalla politica 
stessa. 


In realtà, la politica e l'opinione pubblica sono interdipendenti. 


Non bisogna pertanto sottovalutare l’azione della propaganda: le « Masse » e 
le « Folle » sono ora suoi domini facilmente accessibili ed orientabili nella direzione 
voluta dalla propaganda più accorta. 


Il lento e inavvertito lavorio della propaganda determinò il brusco cambiamento 
prodotto dalle rivoluzioni francese e russa. 


Napoleone. Hitler, Roosevelt. poterono realizzare un grande disegno nazionale, 
perchè era conforme alle profonde tendenze dell'opinione pubblica, 


Pertanto si deduce che a base della propaganda deve esserci un’ideologia che dia 
l'impressione che vale la pena di lottare per essa e faccia corpo con la massa del 
popolo. 


La propaganda può esercitarsi sia negativamente con la violenza, la censura, 
sia positivamente con la documentazione, l'informazione, l'educazione, e con i fattori 
tradizionali dell’evoluzione dei Miti e delle credenze popolari. Quest ultimi sono 
quelli che maggiormente esaltano o resistono all’azione della propaganda. s 

Esiste una strategia ed una tattica della propaganda le cui leggi sono ora larga- 
mente impiegate in tutte le molteplici attività dell’uomo. 

Secondo Lasswell (uno dei più grandi specialisti americani della materia) la 
propaganda deve così svolgersi: 


a) Campo stretegico. — Effettuare una combinazione d’intfluenze favorevoli 
alla tesi da sostenere — prendere tutte le precauzioni per evitare certe combinazioni 


sfavorevoli — camuffare lo scope da raggiungere c scegliere il momento buono per 
realizzarlo; 


b) Campo tattico. — Usare molto la ripetizione, renderla vitale -— curare 
specialmente i! lato pittorico e spettacolare — deve contenere un nucleo di verità 
— utilizzare al massimo gli « Slogans » — adattarla ai gruppi etnici ed ai paesi ai 
quali viene diretta. 


© Piano di campagna. — Determinare lo scopo da raggiungere — analizzare . 
le attitudini del pubblico —- dei differenti strati sociali — delle. condizioni geografiche 
— studiare i risultati dell'analisi — adattare la politica a questi risultati — sce- 
gliere i mezzi e coordinarli nello spazio e nel tempo — controllare infine i risultati, 
sotto il punto di vista della preparazione. dell'esecuzione e degli effetti delle varie 
azioni della propaganda. 


4. - La propaganda in Germania - Hitler -. — Nel « Mein Kampf » Hitler espone 
i principi basilari della sua lotta, adattati perfettamente al popolo tedesco: esalta- 
zione del Mito del terzo « Grande Reich Germanico », del suo « Spazio Vitale » e 
sopratutto quello fondamentale del « Sangue e del Suolo » (Blut and Boden). 

La propaganda era basata: 


a) all’interno: sul « Colpo di pugnale alle spalle del 1918 », sulla pace igno- 
miniosa di Versailles, sulla « Oppressione dei fratelli tedeschi » e la « persecuzione 
antiebraica »; 
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b) all’estero: sull'attacco violento al comunismo, sul vituperio delle democrazie, 
sullo slogan « Europa, svegliati! ». 


Il successo principale della propaganda era basato sulla enorme pressione psi- 
chica esercitata sui popoli a mezzo della paura e della continua violenza. 


Nello svolgimento di questo programma erano impiegate le più raffinate regole 
della tecnica, 


Gli avversari di Hitler lo lasciarono troppo libero di agire, fecero tuttavia una 
riuscita reazione nelle elezioni del 1931 nell’Assia e nella Baviera, che si risolse in 
un fuoco di paglia per l’incomprensione e l'inerzia del comitato centrale del partito 
Social - Democratico. 

Nel luglio del 1932 Hitler aveva completamente vinto la sua battaglia all’interno 
e si accingeva cogli stessi metodi della « paura e della violenza psichica » ad assalire 
gli altri popoli. 

Creò perciò il ben noto ministero della Propaganda, alla testa del quale fu posto 
Goebbles: l’obiettivo politico era «l'egemonia dell’ Europa ». 


Così il mondo assistette attanito al progresso della « Swastika » nell’ Europa. 
secondo le tappe in precedenza fissate da Hitler nel « Mein Kampf »; La Sarre e 
la Renania furono incorporate alla Germania col trionfo della propaganda; nel 
marzo 1937 assoggettò l'Austria con la violenza, non avendo ottenuto da Schussing 
un lasso di tempo per agire con la propaganda, prinia del plebiscito. 


Schussing era ben conscio della forza della propaganda Hitleriana. alla quale 
egli non avrebbe potuto opporsi con sufliciente energia. 


Seguì nella stessa sorte la Cecoslovacchia; i sudeti nella sua politica non furono 
che un pretesto. 


Nello spirito di Hitler si era ormai spento ogni « riflesso condizionato » deri- 
vante dalla preoccupazione per le potenze che agli avvertimenti non avevano fatto 
seguire ancora l’azione. 


Questa sua psicosi speciale lo indusse a non credere agli ammonimenti di Sir Ne- 
vil Henderson e di M. Francois Poncet nei riguardi della Polonia e commise perciò 
il suo primo grave errore psicologico, che lo fa poi vittima dei propri metodi. 


Dall'invasione violenta della Polonia scoccò la scintilla che diede inizio alle rea- 
zione mondiale aj metodi « della paura e della violenza » instaurati da Hitler iv 
Europa. 


l’ultima vittima della violenza psichica fu la Francia e qualunque sia la spie 
gazione militare e tecnica del disastro, non si può non riconoscere che la Francia 
il 10 maggio 190 era stata battuta psicologicamente da Hitler e dalla sua propa- 
ganda svolta in modo diabolico. 


5. - La Propaganda nell U R.S.S. — La propaganda nell’U.R.S.S. è fondata su 
una teoria ben determinata, che è alla base dei ‘rapporti tra le « Masse » ed i 
« Capi » ed è controllata strettamente dalla direzione del partito unico: « Il Partito 
Comunista russo ». 


Le masse e le folle possono così essere egevolmente ed efficacemente influenzate 
ed orientate dalla propaganda verso la direzione unica voluta dal partito. 

Cio spiega anche perchè il partito e riuscito a trasformare in breve tempo, tante 
profondamente e totalmente lo spirito e l'organizzazione sociale del popolo riuso. 
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Il problema della propaganda secondo Lenin non è che un aspetto del più vasto 
problema della strategia politica. alla quale egli ha dato un impulso ed un contri- 
buto durevo!e con la « Psicopolitica », 

Egli affermava che l’unità della propaganda deve essere realizzata a qualsiasi 
costo, in armonia coll’unità di pensiero dei rivoluzionari. per assicurare anche l'indi- 
spensabile unità della « parola d'ordine ». 

Lenin insisteva che la propaganda deve essere concreta e deve far fulcro sull’edu- 
cazione delle masse per mezzo dell’azione. deve essere opportunistica nel campo 
tattico e rimanere invece assolutamente intransigente nel campo strategico, special- 
mente nei riguardi dello scopo da raggiungere. 


Quanto sopra chiarisce la imperiosa necessità per il partito comunista di ricor- 
rere nel campo tattico ad accordi ed a compromessi pratici, pur di conservare la 
stretta linea di condotta strategica che e devozione assoluta alle idee che sono al 
cardine della lotta per arrivare alla meta finale. 

Lenin a tal fine creò rapidamente il monopolio di tutte le informazioni, metten- 
dole a disposizione di una propaganda agente secondo le direttive del partito unico. 

Lenin pertanto può considerarsi, in una certa misura, il fondatore della propa- 
ganda totalitaria moderna, 

L'autore descrive ampiamente come è organizzata la propaganda nell’U.R.S.S., 
che può sintetizzarsi come segue: | 


a) Propaganda di Stato. — Provvede all'educazione politica nelle varie rapub- 
bliche sovietiche a mezzo dei Commissari addetti all'istruzione pubblica, i quali 
hanno alle proprie dipendenze una sezione diretta da un comitato centrale dello 
Stato, la cui funzione è quella di « Concentrazione ed Unificazione dell’ Educazione 


Politica »; 


b) Propaganda di Partito, — E° regolata da particolare statuto ed è un’ele- 
mento dominante nel comitato centrale dello Stato. E’ divisa in due sezioni: una 
per l'agitazione e propaganda e serve a rafforzare la posizione del partito e dei suoi 
organi dirigenti e l’altra esercita il controllo sull'istruzione pubblica e popolare in 
tutte le repubbliche del’ U.R.S.S.. attraverso le organizzazioni similari periferiche, 
che costituiscono i veri motori di tutta la propaganda sovietica. 

La propaganda agisce profondamente e radicalmente fra le organizzazioni gio- 
vanili (Komsomol). che possono considerarsi la cavalleria leggera del movimento 
comunista. 

Una rilevante importanza è attribuita anche all'organizzazione propagandistica 
diretta all’armata rossa. i 

L'unica agenzia di notizie esistente « Tass » è incaricata di centralizzare tutte 
le informazioni. che vengono sottoposte alla censura del Commissariato degli Interni, 
sempliticandone così il considerevole compito. 

La stampa. i Films. il Teatro, la Radio. sono sottoposte ad uno stretto controllo, 
preservando quasi completamente l'opinione pubblica sovietica dalle influenze del 
mondo esterno. d’altra parte questo ignora fortemente ciò che avviene in questa 
« Sesta parte del Globo ». 

Con i suddetti metodi la censura tenne celata all'estero la famosa carestia che 
colpì VU.R.S.S. nel 1931. annulla l'azione dei corrispondenti della stampa. dei 
viaggiatori stranieri che. salvo rare eccezioni. non riescono a penetrare sino alla 


profonda realtà della vita russa e raccolgono di questa solo gli aspetti superficiali. 
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Particolare cura pone l’U.R.S.S. nel reclutamento e nell’educazione politica degli 
elementi destinati a coprire le funzioni propagandistiche e nel crearsi la classe diri- 
gente del partito, tanto profondamente differente da quella esistente prima della 
rivoluzione. 


Il comunismo fa leva sul « Mito della realizzazione di una umanità migliore » 
che penetra agevolmente nelle psiche di grandi masse allo stato quasi primitivo. 
Il suo credo è nell’aspirazione per l’uomo ad un massimo di soddisfazione dei suoi 
desideri. 


Per tutto il tempo che questi desideri non potranno essere realizzati. il bolsce- 
vismo dirige la sua azione verso l'incremento delle soddisfazioni derivanti dall’impulso 
dato dalla propaganda al culto della scienza, della tecnica, della credenza nel futuro 
« Paradiso terrestre » in corso di costruzione nell’immenso territorio russo (un sesto 
delle terre emerse). 


Per attuare i suoi piani VU.R.S.S, si è circondato di una immensa barriera, 
materiale e spirituale, infrangibile sia in un senso, sia nell’altro. 


Il popolo russo perciò ignora completamente quanto avviene fuori della sua vita 
attuale (questa idea è fondamentale) ed in mancanza di altre informazioni, non 
ha la possibilità di formarsi una coscienza diversa da quella voluta da una propa- 
ganda unica, agile e tenace, che agisce su di esso in tutti i sensi, sin dell’infanzia. 


Inoltre la forza del sistema sociale Lenin-Staliniano, al contrario di quello 
Hitleriano che si basava su di una ideologia razzista e nazionalista, è fondata sulla 
ideologia internazionale marxista che, ovviamente, ha più forza d'espansione del 
nazismo e pertanto trova un terreno più favorevole per intervenire nella politica 
interna degli altri Paesi. 


6. - La Propaganda negli Stati Uniti. — Gli Stati Uniti d'America. costituiti 
da popoli divenuti ben presto democratici, hanno applicato per primi, in maniera 
sistematica, l'arte della propaganda al governo della società civile. 


Così la propaganda fu utilizzata in pieno, sin dai primordi, nelle campagne elet- 
torali, e specialmente in quelle presidenziali, per le quali si impiegarono subito mezzi 
enormi, con lussuosa grandezza. 


Tuttavia le prime grandi prove. malgrado un’accurata organizzazione ispirata 
anche ai procedimenti della pubblicità commerciale, ebbero risultati negativi nella 
campagna elettorale del 1936, per mancanza principalmente di esperienza nella 
propaganda politica: nulla valsero i 195 modelli di manifesti ed i 400 milioni di 
esemplari lanciati nella campagna dal « Partito Repubblicano ». 


I partiti politici americani, grandi conglomerati di interessi diversi, sono orga- 
nizzati spettacolarmente per difendere particolari esigenze dei vari gruppi: indu- 
striali, agricoli, edili, proibizionisti, ecc. 

I metodi della propaganda sono: : 


a) Pressione del Gruppo, — Intesa a svolgere un'azione continua sull opi- 
nione pubblica per disporla favorevolmente verso la realizzazione dei propri scopi. 
I mezzi più usati sono la stampa, il cinema, radio, conferenze, riunioni; 


b) Lobbies (pressione di più gruppi). -— Intesa ad agire verso i legislatori per 
ottenere leggi e decisioni favorevoli, col metodo di determinare in essi impressione 
che questa legge o quella decisione, utili agli interessi dei gruppi, sia realmente 
richiesta dalla maggioranza dell'opinione pubblica; 
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c) Public Relation Counsel, — E’ costituito da un gran numero di persone 
il cui compito è di consigliare le varie associazioni sull’azione che esse devono svol- 
gere per agire sull’opinione pubblica, dopo aver studiato profondamente ciò che il 
pubblico pensa realmente dei loro clienti (persone o gruppi). Questi specialisti ado- 
perano i mezzi più moderni e scientifici nella ricerca del « movente psicologico » 
capace di suscitare nel pubblico le reazioni faforevoli per raggiungere lo scopo 
prefissosi ; 


d) L'American Legion. — E .utilizzatz-per esercitare la pressione propagan- 
distica a mezzo di lettere, telegrammi, cofpi di telefono, ecc.; 


e) Centralizzazione di tulti i mezzi di informazione, — Con questo sistema la 
propaganda agisce da un ‘punto centrale, sfruttando la capacita di sviluppo delle in- 
formazioni a mano a mano che queste si allontanano dal centro irradiante e si espan- 
dono fra le successive « masse soggette a pressione propagandistica ». 

Gli americani nel corso della seconda guerra mondiale fecero degli sforzi conside- 
revoli per intensificare la loro propaganda diretta a fiaccare il nemico. 

Esisteva perciò presso lo Stato Maggiore Generale una « Divisione di guerra 
psicologica » che dipendeva dalla sezione corrispondente del « War Department », 
col compito di centralizzare le notizie relative al morale delle unità nemiche, per 
poterle sfruttare immediatamente servendosi di « volantini » lanciati da aerei nelle 
retrovie e da obici nelle linee avanzate ed illustrati maggiormente a mezzo di forti 
altoparlanti distribuiti lungo il fronte di combattimento. 

L'« Information and Education Division » e l'« Office af War Information » ave- 
vano per scopo di mantenere alto il morale dei militari e dei civili, basandosi sullo 
spirito liberista del popolo americano, 

L’« Idea fondamentale » per questo popolo e su cui fa fulcro la propaganda, è 
il credo assoluto « nell’ideale democratico » che ha forza nelle « libertà essenziali » 
e che costituisce l’aspirazione naturale degli individui. 

Pertanto nessuna corrente politica che sia contraria a questo credo potrà mai far 
presa sullo spirito del popolo degli Stati Uniti, educato sin dall’alba della sua vita 
nella concezione che ogni civile progresso deriva solo dalla concorrenza aperta a tutti 
per la conquista di un massimo di soddisfazioni morali e materiali. 


Conclusione, — 1) Da circa un trentennio l'arma psicologica, uscendo da ristretti 
domini, si è impossessata anche di tutti gli altri domini dell'attività umana, politica, 
sociale, economica. 


2) La « Guerra Psicologica » nel campo puramente militare conserva ancora una 
grande efficacia, ma può essere ormai considerata uno degli aspetti della « guerra 
psicologica integrale » e forse uno degli aspetti meno importanti. 

L'A. ritiene che la «guerra psicologica » sia un'arma più pericolosa della 
Bomba Atomica, giacchè è essa che ne comanda l’uso. 

La « guerra psicologica » è diventata perciò un’arma terribile nelle mani di chi 
la saprà meglio impiegare ed ha contribuito a trasformare le lotte periodiche. in 
guerra « totale e permanente », che non conosce nè tregue, nè armistizi. 


3) La « guerra psicologica » è stata esaltata dalla scoperta delle leggi scientifiche 
che permettono di agire, a colpo sicuro, sul 90° degli individui di una « Massa », 
di una « Folla » e dall’apparizione simultanea di mezzi possenti di diffusione delle 
idee, come la radio, il cinema. 
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4) La « guerra psicologica n tuttavia ha i suoi limiti ed a volte è resa impotente 
dalle « costanti di opinioni » determinate nei popoli dalla prosperità in pace e dai 
successi in guerra, dall'esercizio dello spirito critico che, pur essendo un privilegio di 
una minoranza, agisee come forte antidoto all’azione della propaganda sulle masse 
ed infine è ostacolata fortemente dai « Miti e dalle credenze popolari ». 


5) Al governo spetta pertanto il compito di pensare, coordinare e mettere in atto 
la « Guerra Psicologica », che deve essere una parte importante della sua azione 
quotidiana, al fine di averla bene in mana ed evitare così che se ne faccia un cattivo 
uso. 

Spetta anche al governo il compito di assicurare l’unità di direzione, di co- 
mando della « Guerra psicologica » per le conseguenze capitali che essa può deter- 
minare penetrando nel più profondo di tutte le cellule della società. 


6) La « Guerra Psicologica » è destinata all’insuccesso se non esiste la « Cen- 
tralizzazione assoluta della propaganda » e non sia definita l’Ideologia Motrice » 
per la quale « in extremis » si domanderà agli individui il rischio della vita. 


7) L'A. ritiene che una nazione che non sappia conservare o conquistare le posi- 
zioni strategiche indispensabili, usando opportunamente le risorse della guerra psi- 
cologica, è destinata a scomparire dallo scacchiere mondiale, 


Afferma perciò che è di somma importanza per la Francia il definire « Una ideo 
logia suscettibile di essere comune anche a tutti i popoli dell'unione francese ». Rile- 
va inoltre che è tempo di spogliarsi di quel nazionalismo come era inteso mezzo 
secolo fà e di proporre una soluzione nuova per la costruzione della moderna società, 
che risponda alle esigenze del progresso tecnico e allo sviluppo del macchinismo e che 
sia consona alla antica tradizione della civilizzazione francese, tutta piena di uma- 
nesimo e di rispetto per la persona umana. 


U.S. 


SERVIZIO INFORMAZIONI SCIENTIFICHE (Prof. R.V. Jones, da « Journal of 
the Roval United Service Institution », n. 567). 


Il relatore è attualmente professore della facoltà di fisica presso l'Università di 
Aberdeen, e prima della guerra si era interessato di alcuni lavori afhdatigli dal 
Comitato per lo Studio Scientifico della Difesa Aerea. Poco prima dell'inizio della 
seconda guerra mondiale, egli è stato aggregato al Reparto Informazioni del Mini- 
stero dell'Aria britannico, e durante la passata guerra ha svolto un intenso lavoro 
di studi, molti dei quali per ragioni di sicurezza non sono stati pubblicati. 


Più che per ragioni di sicurezza, il Servizio Informazioni viene raramente 
discusso in pubblico causa l'inadegnata posizione accordata al Servizio Inforna- 
zioni nell’organizzazione della difesa, che raramente ha permesso di formare un nu- 
cleo di ufficiali di calibro mentale proporzionato alla difficolta dei suoi problemi. 
Mentre da un lato molto pensiero è stato dedicato ai principi dì strategia e mentie 
approfonditi trattati sono stati scritti su tale argomento, dall'altro è venuto a man- 
care lo sviluppo di una coerente filosofia o dottrina del Servizio Informazioni. 
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Tuttavia, per quanto possa essere stato detto ne! passato sul Servizio Informa- 
zioni, si ritiene che il suo sviluppo nel corso della recente guerra sia stato cosi vasto 
da far oggi evolvere una vera dottring di tale servizio. 


La relazione tratta in particolare delle informazioni scientifiche, ramo nel quale 
maggiormente il professore Jones si è applicato. 


Subito dopo l'inizio del conflitto tra Inghilterra @ Germania e dopo i primi mesi 
che il prof. Jones aveva assunto il nuovo incarico, egli in uno dei suoi rapporti pro- 
poneva che il Servizio delle Informazioni Scientifiche venisse unificato per le tre 
armi e posto sotto la direzione del Ministero Difesa. Nell’avanzare questa proposta 
veniva fatto rilevare che molte armi risultavano quasi sempre di interesse comune 
per almeno due dei servizi armati. Una unificazione del genere inoltre poteva realiz- 
zare una notevole economia di personale — importante considerazione in un paese 
dove gli scienziati erano scarsi, in specie durante il corso della guerra, Infine il 
Servizio delle Informazioni Scientifiche richiedeva la guida di uu unico capo. La pro- 
posta però, allora, non veniva apprezzata e presa nella giusta considerazione. 

Organizzazione del Servizio Informazioni. — Le informazioni dalle varie fonti 
di provenienza passano al centro di raccolta, che può essere paragonato al cervello 
umano. Mentre il cervello per funzionare bene si affida alla buona memoria, l'orga- 
nizzazione del Servizio Informazioni deve appoggiarsi alla buona memoria degli ad- 
detti a tale servizio ed ai suoi sistemi di raccolta e schedatura. Finora nessuna mac- 
china è stata trovata per svolgere queste funzioni così bene come vengono svolte 
dalla mente umana; ne consegue pertanto che la migliore organizzazione del genere 
risulterà quella che impiega il più limitato numero di menti individuali, ciascuna 
delle quali possibilmente la più capace. 


Due sono le principali funzioni del Servizio Informazioni: « raccogliere e valo- 
rizzare » le notizie, le quali nel corso della loro elaborazione e valutazione presen- 
tano alle volte enormi difficoltà. 


Il Servizio Informazioni britannico si presenta rigorosamente suddiviso; cioè, 
i Reparti Informazioni dei Dipartimenti Governativi svolgono i servizi di valorizza- 
zione, e le Sezioni interdipartimentali si interessano della raccolta delle informa- 
zioni. Questa divisione di incarichi ha degli svantaggi; più precisamente esiste 
insufficiente contatto tra gli enti dipartimentali, che utilizzano le informazioni, e 
le fonti delle informazioni stesse; inoltre, una qualsiasi delle oragnizzazioni non ha 
alcuna diretta responsabilità per lo sviluppo di nuove fonti. Chi valorizza ed elabora 
le notizie non può far questo, perchè non è lavoro di sua competenza, mentre cia- 
scuna organizzazione di raccolta può trattare con il genere di fonte per il quale è 
stata inizialmente costituita, 

Dopo aver brevemente dichiarato i suoi punti di vista su una efficace organiz- 
zazione del Servizio Informazioni, 11 pref, Jones passa ad esporre i diversi argomenti 
che sono compresi nella sua relazione, 


Sistema tedesco di radiorileramenti, — Dovo che la questione era stata per al- 
cuni mesi seguita dal Servizio Informazioni, nel giugno 1940 le varie notizie giunte 
avevano portato alla conclusione che i tedeschi avevano sviluppato un sistema di ra- 
diorilevamenti per il bombardamento cieco, denominato « Knickebein ». Essi ave- 
vano avuto cura di mascherare il ricevitore dei loro aerei, come se fosse stato costruito 
per l'atterraggio cieco, senza però aver disorientato gli inglesi che stavano per sco- 
prire il vero scopo di questo apparato. La difesa aerea diurna era a quell'epoca 
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eccellente, ma si dimostrava yuasi inefficace di notte; cosicchè la forza da bombar- 
damento tedesca poteva giungere indisturbata nella zona di intersezione dei radio 
rilevamenti e sganciare il suo carico di bombe. Tale zona risultava a poco più di 
mezzo miglio da Londra. Nella notte sul 21 giugno 19:10 un aereo della RAF si alzava 
in volo e riusciva ad intercettare nella zona prevista i rilevamenti sulle frequenze 
che erano state pure previste. 


Finalmente scoperti i rilevamenti, si iniziavano le contromisure per falsarne 
gli effetti, dando inizio così alla guerra radio ed ottenendo degii ottimi risultati. 
Anche in questo campo, gli esperti in materia degii enti esterni, incaricati del pro- 
blema, avevano in un primo tempo confutato a! Servizio Intormazioni la veridicità 
di quanto esso aveva scoperto, 


Gli ultimi due mesi del 1940 erano stati molto ardui, dopo che i tedeschi si erano 
accorti delle contromisure adottate contro i radiorilevamenti del tipo « Knickebein », 
I tedeschi avevano allora introdotto un nuovo sistema di radiorilevamenti di maggior 
precisione, impiegando degli apparati complicati e denominati con la sigla « X ». 
Anche questo nuovo sistema era stato sollecitamente smascherato e veniva sostituito 
da un altro che impiegava l'apparato « Y ». Quest'ultimo sistema si serviva di un 
solo rilevamento, sul quale l'aereo volava e sganciava quando esso aveva raggiunto 
l'esatta distanza sul rilevamento stesso. Quest'ultima operazione era stata resa pos 
sibile con l’impiego di un nuovo metodo radio speciele. Anche questa volta il Ser- 
vizio Informazioni Scientifiche aveva trovato la giusta soluzione, essendo stato 
grandemente aiutato dalle notizie provenienti dagli agenti esterni del servizio stesso. 


L'offensiva. — Con la fine della « Blitz » il Servizio Informazioni britannico 
aveva potuto rivolgere la sua attenzione al campo offensivo. cioè ottenere delle buone 
notizie sulle difese nemiche, Il periodo precedente era stato più fortunato per il 
flusso continuo di prigionieri, apparecchiature ec documenti catturati con l'abbatti- 
mento degli aerei, che presto o tardi venivano messi a buon frutto. Nel campo offen- 
sivo venivano a mancare tali intormazioni. Era stato pertanto deciso di volgere 
ogni sforzo allo sviluppo del radar, tenendo conto che la difesa notturna britannica 
era stata notevolmente aiutata dall'impiego di questo strumento. 


Difesa notturna nemica a mezzo radar, — Dato i limitati mezzi a disposizione, il 
primo attacco del Servizio Informazioni britannico è stato diretto contro la rete 
delle stazioni radar tedesche sulle coste della Manica. 


La rete costiera naturalmente non costituiva la principale cintura della ditesa 
notturna tedesca; altre ancora esistevano in profondità. Però queste ultime venivano 
più facilmente rilevate. conoscendo le caratteristiche di almeno un tipo di radar te- 
desco. Era stato possibile così sferrare un più vasto attacco. Si potevano intercettare 
le conversazioni in telefonia dei cacciatori notturni tedeschi, analizzare questo traf- 
fico — benchè in linguaggio convenzionale — e vedere se si poteva dedurre qualche 
cosa sui metodi di controllo che i tedeschi stavano usando. Si poteva inoltre pren- 
dere dei rilevamenti delle trasmittenti e trovare così la posizione delle zone dei cac- 
ciatori notturni. Essendo queste in territorio occupato, era facile interessare gli 
agenti del servizio britannico in que! territorio perchè controllassero se le stazioni 
radar interne fossero simili a quelle della costa. In seguito venivano inviati nuova- 
mente degli aerei ricognitori sui punti esattamente localizzati e con la fotografia e 
le trasmissioni r.t. si ottenevano i dati che più interessavano per i successivi grandi 
attacchi aerei. 
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Nuove armi spesso ispirano nuovi fonti: il radar, ad esempio, quasi automati- 
camente aveva fatto attrezzare gli aerei con speciali apparati di ascolto, e questo 
fatto aveva costituito subito una fonte regolare. Quest'ultima era stata una preziosa 
‘fonte di informazioni, che generalmente richiedeva onestà, coraggio, entusiasmo e 
capacità; in precedenza, purtroppo, il Servizio Informazioni dipendeva principal- 
mente sul lavoro degli agenti segreti. 


Volo su Brunevald. — Tra i numerosi attacchi contro la difesa notturna tede- 
sca, effettuati dal Servizio Informazioni Scientifiche, è bene ricordare quello contro 
Brunevald, che dagli stessi tedeschi è stato chiamato « una violenta ricognizione 
tecnica ». Questa incursione era nata da una piccola macchia rilevata su una foto 
grafia, così piccola che era stato necessario l’esume di parecchie foto per dire che 
non si trattasse di una macchia di polvere. Questa macchia era stata trovata in 
seguito ad una serie di deduzioni. Si sapeva che i tedeschi avevano un nuovo tipo 
di radar, denominato « Wurzburg », e si sospettava che fosse impiegato per con- 
trollare i cacciatori notturni. Sì supponeva che esso fosse piccolo, troppo piccolo 
per essere rilevato dalla fotografia aerea, senza l’aiuto di agenti esterni. Tuttavia, 
era difficile supporre che į tedeschi lo sistemassero accanto ad apparecchiature più 
grandi e che erano state già scoperte dagli inglesi. Ciononostante, erano state esa- 
minate attentamente tutte le fotografie prese dagli aerei di impianti radar più 
grandi; era stata così trovata una macchia nei pressi di Brunevald. Scelto un pilota 
adatto, esso veniva inviato sul posto in volo con l’incarico di fotografare nei detta- 
gli il punto dove era stata notata la macchia. La seconda ricognizione aveva avuto 
pieno successo. Questo volo aveva avuto il suo felice epilogo con il lancio sul posto 
di un agente esperto, che con il suo coraggio ed abilità aveva provveduto alla distru- 
zione di quell’impianto. 


Lavoro di agenti segreti. — Nei confronti del volo su Brunevald anche il lavoro 
di alcuni agenti segreti, particolarmente i belgi, era stato ugualmente efficace. Molte 
sono state le coraggiose imprese degli agenti segreti nel corso dell’offensiva alleata, 
che unitamente alle altre fonti verso la fine del 1942 avevano portato alla perfetta 
conoscenza del sistema difensivo germanico. Da allora, si era in condizioni di poter 
dire quali contromisure dovevano essere richieste e, come i tedeschi cambiavano 
sistema, si poteva seguire tempestivamente questo cambiamento, Una volta trovati 
i principi scientifici ed i dettagli tecnici impiegati nell’equipaggiamento della difesa 
notturna nemica, tutte le altre informazioni, tali come l'ordine di battaglia, lo spie- 
gamento delle forze, ecc.. venivano ad essere risolte. Questa è una delle ragioni per 
spiegare l’importanza delle informazioni scientifiche, poichè i principi scientifici ed 
i dettagli tecnici che vincolano un determinato equipaggiamento determinano le sue 
limitazioni tattiche, e queste a loro volta stabiliscono la sua applicazione strategica. 

La condotta del Servizio Informazioni in guerra non era facile. C'era sempre 
qualcuno che diffidava delle deduzioni fatte dal predetto servizio e si rifiutava di 
credere del pericolo dei cacciatori notturni tedeschi. Talvolta le situazioni diveni- 
vano serie, e solamente il servizio scientifico delle informazioni poteva vedere la 
necessità di particolari contromisure. 

Nel suo insieme, il sistema ortodosso inglese delle informazioni non ha favorito 
questa realizzazione. Questo fatto era dovuto alla rigorosa suddivisione di incarichi 
tra coloro che dovevano raccogliere le notizie dalle fonti e quelli che dovevano valo- 
rizzarle. Sono questi ultimi che devono presentare le informazioni all'Ente Operativo 
e, siccome essi non hanno mai il contatto con le fonti, essi non hanno in questo senso 
un giusto apprezzamento delle loro responsabilità. 
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Il razzo a grande autonomia, — Non appena risolto il problema della difesa 
notturna. si presentava un'altra minaccia: il razzo a grande autonomia, Anche 
per questa nuova arma si sarebbe potuto trovare perfettamente e rapidamente una 
adeguata contromisura, con i normali metodi impiegati dal Servizio Informazioni 
Scientifiche, se sfortunatamente un'altra sezione del Servizio Informazioni non si 
fosse interposta in questo lavoro con delle indicazioni del tutto inesatte. Infatti 
nel maggio del 1943 era stata fatta circolare la voce che Londra sarebbe stata 
attaccata con razzi del peso di SU tonnellate e con una carica esplosiva di 10 ton- 
nellate. Il Servizio Informazioni Scientifiche era solamente informato dell'esistenza 
degli impianti di Peenemuende, e certamente allora nessun altro ente aveva avuto 
sufficienti notizie, tali da far prendere qualsiasi tipo di contromisura. La cosa per- 
tanto non doveva creare allarme, ma doveva far si di « ricercare notizie più fresche », 
frase quest'ultima che dovrebbe sempre far parte del credo di ogni buon ufficiale 
del Servizio Informazioni. 

Anche in questo caso il Servizio Informazioni Scientifiche è riuscito con esito 
soddisfacente a colpire lo sviluppo di questa nuova arma; lavoro questo che è 
stato molto aiutato dalla precedente esperienza ottenuta dalle ricerche contro i 
radiorilevamenti e le difese notturne. l’eenemuende era stata fotografata dall'aria 
ed agenti segreti erano stati insinuati nelle file degli operai di nazionalità stra- 
niera che lavoravano sul posto. Una fotografia aveva rilevato un razzo di notevoli 
dimensioni, e questo forse confermava l'evidenza dei fatti. Però la conferma delle 
nuove esperienze poteva essere controllata da un insignificante pezzo di carta, ca- 
duto in mano inglese, firmato da un “piccolo funzionario del Ministero dell’ Aria 
tedesco; si trattava di una circolare nella quale venivano prescritte certe modalità 
per l'assegnazione di combustibile alle stazioni sperimentali dell’aviazione germa- 
nica e quest'ultime venivano elencate, secondo le deduzioni fatte dal Servizio Infor- 
mazioni Scientifiche, per ordine di importanza. Risultava così che Peenemuende 
veniva ad occupare uno dei primi posti della suddetta lista. 


Bombardamento di Pecnemuende, -- Seguendo l'indicazione del Servizio Intor- 
mazioni, nella notte del 17 agosto 1943, Peenemuende era stata violentemente 
attaccata da bombardieri britannici. In quei bombardamento veniva ucciso il pro- 
gettista capo ed incendiati tutti i disegni per il razzo a grande autonomia, proprie 
quando essi dovevano essere ultimati e passati all'industria. Senza questo bombar- 
damento. i tedeschi avrebbero potuto ultimare il razzo in anticipo e di impiegario 
molto prima della bomba volante. 


La bomba volante. — Mentre si stava svolgendo l'indagine sullo sviluppo del 
razzo a grande autonomia. veniva rilevato che a Peenemuende si stava sperimen- 
tando pure la bomba volante, Si trattava di un progetto molto più recente. ma che 
aveva rapido progresso. Fortunatamente il Servizio Informazioni Scientifiche era 
riuscito ad ottenere tutte le notizie più interessanti prima del Natale 1913. ed il 
Comando da Bombardamento poteva di conseguenza predisporre per tutte le neces- 
sarie azioni di neutralizzazione contro le piste di lancio di questa arma. La suf- 
ciente conoscenza dei dettagli tecnici della nuova arma aveva permesso di pro 
gettare aerei da caccia e difese contraeree adatte allo scopo, ed in particolare con 
il concorso degli americani si poteva provvedere alla produzione ed impiego di nunt 
preavvisatori e nuovi tipi di spoletta. 
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L'invasione di Normandia, -— Prima che la bomba volante venisse impiegata, 
il Servizio Informazioni aveva avuto un gran da fare per le operazioni che dove- 
vano in seguito riportare le truppe alleate sul continente europeo. Principale lavoro 
era stato quello di scovare tutte le stazioni radar tedesche, la cui neutralizzazione 
era necessaria e fu eseguita prima dello sbarco, 

Il giorno « D+7 », come era stato previsto, i tedeschi avevano con ritardo ed 
in modo molto ridotto sferrato l'attacco con le bombe volanti. Una volta ancora, 
conoscendo la natura dell’arma, era stato possibile individuare la sua probabile 
linea di produzione e rifornimento. Venivano così bombardate le Officine di 
Volkswagen presso Fallersleben ed i principali posti di rifornimenti in Francia, che 
sì trovavano in caverna lungo la valle dell'Oise. 

Nel settembre 1944 il razzo seguiva la bomba volante, La valutazione delle 
notizie su questa nuova arma, per quanto riguardava dati tecnici e logistici, aveva 
raggiunto soltanto poco più del 10% di attendibilità, Il Servizio Informazioni Scien- 
tifiche a quell'epoca trovava conferma di quanto aveva previsto, in opposizione 
a quanti affermavano che la nuova arma avesse un peso totale di 80 tonnellate con 
una carica esplosiva di 10 tonnellate, affermando che quest’ultima pesava invece 
12 tonnellate con una tonnellate di esplosivo, 


La bomba atomica, —- Questa arma aveva costituito un interessante problema 
per il Servizio Informazioni. Questa volta si doveva dimostrare un caso negativo, 
uno dei più difficili problemi, in quanto si doveva svolgere una tale ricerca prima 
che si potesse dire con sicurezza che il nemico non facesse in questo campo alcun 
studio. Era stato scoperto a questo riguardo che i tedeschi stavano facendo qualche 
cosa all'inizio, quando cioè le azioni inglesi avevano distrutto in Norvegia gli 
impianti per la produzione dell'acqua pesante, Questo fatto, come ebbero a dire gli 
esperti tedeschi dopo la sconfitta, aveva distolto la Germania dal fare esperimenti 
vitali sulla possibilità della bomba atomica, cosicchè poco o nulla si era continuato 
a fare in Germania sulle esperienze di questa arma. 


Il futuro del Servizio Informazioni Scientifiche. — Attualmente il Servizio 
Informazioni Scientifiche è costituito da 5 sezioni separate, una per ogni servizio 
armato e nessuna di queste ha il contatto con le fonti che il Prof. Jones un tempo 
aveva sviluppato. Inoltre queste sezioni sono sistemate assieme in una remota parte 
di Londra, lontane dalle fonti e dal Dipartimento delle Forze Armate. I Capi delle 
3 sezioni lavorano riuniti in un sottocomitato, sotto la direzione del Comitato 
Centrale del Servizio Informazioni, che molto frequentemente contrasta le loro deci- 
sioni, I Comitati in genere non rappresentano l!a via più giusta per dirigere il 
Servizio Informazioni; essi hanno le loro abitudini. Il Servizio informazioni deve 
condurre un attacco costante, ed un attacco ha bisogno sempre di un unico Coman- 
dante. Tutto ciò hanno spesso dimostrato gli annali del Servizio Informazioni 
britannico. 

Secondo il Prof. Jones, il poco credito che viene dimostrato verso il servizio 
britannico dipende dalla mancanza «di esperienza che è insita in quella parte di 
persone che lo avevano discreditato, Queste persone avevano pora esperienza a causa 
del modo con il quale i capi militari di questo servizio venivano così rapidamente 
cambiati, e questo fatto perchè purtroppo il Servizio Informazioni non ha alcuna 
posizione giuridica ben definita. Esso non viene classificato, come il Servizio Comuni- 
cazioni, alla stregua di una categoria di lavoro specializzata, e l'ufficiale alle Infor- 
mazioni viene compreso nei « Servizi di Amministrazione » e pagato meno di tutti. 
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Mentre l’organizzazione delle Comunicazioni in Inghilterra è un ente stabile ed ha 
avuto non pochi dirigenti che si sono distinti, quelli del Servizio Informazioni, ap- 
partenendo ai « Servizi Generali », si preoccupavano sempre di esser trasferiti moito 
presto in altro incarico che poteva offrire maggiori possibilità di promozione. 
Questa considerazione potrebbe contestare il fatto che i vari Reparti e Sezioni del 
Servizio Informazioni sono branche troppo limitate per offrire gradi molto elevati. 
La risposta a questo inconveniente è di riunire tutte le branche del Servizio Infor- 
mazioni e relative ramificazioni in un unico e grande Ente Informazioni, con suffi- 
cienti posti di comando per offrire maggiori possibilità di carriera agli ufficiali che 
dimostrano una capacità intellettuale superiore nel campo informativo. 


Conclusioni. — Il relatore in questa parte della sua esposizione vuole riassumere 
in sintesi le direttive che dovrebbe seguire un qualsiasi Capo delle Informazioni 
Scientifiche nel caso di una guerra futura, Prima di tutto è da ricordare che il 
più giusto criterio di una buona organizzazione si trova nell’abilità di saper pre- 
parare i piani dei suoi « attacchi informativi », svolgerli e portarli a termine. 


Bisogna ricordare che il Servizio Informazioni dipende più di ogni altra cosa dalla 
intelligenza e coraggio individuale, e l’organizzazione a questo riguardo dovrebbe 
solamente preparare un facile terreno per poter bene operare. Tra la fonte e l'Ente 
Operativo che fa uso dell’informazione deve essere impiegato il minimo delle spie- 
gazioni. Non deve essere mai dimenticato di sostenere le fonti: esse ripagherarno 
questo appoggio. 

In tempo di crisi è facile trovare in una qualsiasi delle amministrazioni che i 
Capi perdano la testa. e uno può così trovarsi di fronte all'agile immaginazione di 
uomini, spesso superiori in grado. Sarà impossibile poter subito sconfessare tutti 
questi « fantasmi », perchè uno dei più difficili compiti del Servizio Informazioni è 
appunto quello di risolvere e dimostrare un caso negativo, Però in questa occasione 
è necessario trovare la più semplice ipotesi dettata dal buon senso ed attaccarsi a 
questa finchè un fatto nuovo possa dimostrare di essersi sbagliati, malgrado che 
un'autorità superiore si appoggi ad un punto di vista differente. 


POLITICA NAVALE IRLANDESE (da « Journal Royal United Service Institu- 
tion », Febbraio 1948). 


Non si può parlare di politica navale irlandese, se non dal giorno del distacco 
dell'Irlanda (ad eccezione delle 6 contee settentrionali) dall’Inghilterra, e cioè dal 
1921. Nei primi 1] anni d'indipendenza. e cioè fino al 1932, non vi fu alcuna poli- 
tica navale, e l'Irlanda continuò, magari inconsciamente, a fare affidamento, come 
per il passato, sulla Royal Navy: periodo quindi del tutto negativo, Una spiega- 
zione di questo disinteresse pub essere trovata nel fatto che, per il trattato anglo- 
irlandese del 1921, l'Inghilterra si riservava l’uso e il presidio delle relative forti- 
ficazioni, dei due ancoraggi di Lough Swilly e di Berehaven, e del porto di Cork. 
Nel 1932 venne al potere in Irlanda ìl partito ultra nazionalista del « Fianna Fail ». 
la cui politica porto ad una lunga guerra economica con l'Inghilterra. Nel 1938 
questa guerra terminò con la resa parziale dell'Irlanda: in compenso però l'Inghil- 
terra rinunziò ai due ancoraggi e li sgombro, I soldati irlandesi sostituirono gli 
inglesi nel presidio delle fortificazioni. e fu istituito un servizio di vigilanza 
marittima costiero, disimpegnato da una vecchia cannoniera e da 6 motosiluranti, 
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le quali ultime, ordinate nel 1938, entrarono in servizio poco prima della guerra. 
Poichè nel 1938 era ritenuta impossibile una invasione dell'Irlanda da parte di 
una potenza continentale finchè la Royal Navy aveva il controllo della Manica e 
degli approcci occidentali, e l'Inghilterra, d'altra parte, aveva già in Irlanda 
l'ampia testa di sbarco delle 6 contee settentrionali; l'acquisto delle 6 motosilu- 
non poteva essere motivato da una politica navale difensiva, cioè da uno scopo 
antinvasione: lo scopo doveva perciò essere offensivo, antinglese, Non certo che si 
potesse pensare a sfidare la Roval Navy, ma. in determinate circostanze, un 
alleato continentale dell'Irlanda avrebbe potuto apprezzare anche un modestissimo 
suo contributo contro una potenza marittima: è da tener presente che, durante la 
guerra economica, i « leaders » politici dell'Irlanda credevano in buona fede di 
potersi rendere economicamente indipendenti dall'Inghilterra. La caduta della 
Francia nel 19-10, fece cadere la premessa su cui si basava l'impossibilità d’inva- 
sione, e così l'acquisto delle 6 motosiluranti si trovò involontariamente e auto- 
maticamente giustificato del lato difensivo. Il corso della guerra ha fatto poi giu- 
stizia sommaria della presunzione che l'Irlanda potesse rendersi economicamente 
indipendente dall’Inghilterra: per situazione geografica le linee di rifornimento 
irlandesi coincidono con quelle inglesi; la politica navale irlandese, quindi, è det- 
tata dalla geografia, e non può essere dettata dalle preferenze. L’anno scorso, infatti 
l'Irlanda ha acquistato dall'Inghilterra 6 corvette: i relativi equipaggi sono stati 
istruiti e allenati in Inghilterra: ma. la corvetta è un'unità essenzialmente anti- 
sommergibile, e non serve per contrastare un'invasione, o per condurre azioni contro 
unità di superficie: è arma di una potenza marittima che combatte per mantenere 
la propria supremazia. Escluso che l'Irlanda possa diventare una potenza navale, 
l'acquisto delle corvette, nen può significare altro che previsione di alleanza e 
cooperazione con una vicina potenza navale, cioè con l'Inghilterra. L'aiuto per la 
Royal Navy, sara certo molto piccolo, ma occorre tener presente che, nello scorso 
conflitto, qualsiasi unità, di qualsiasi nazionalità, trovò sempre proficuo impiego, 
e fu senipre una manna per gli alleati. In definitiva. l'acquisto delle corvette è la 
relativa riorganizzazione del servizio navale. stanno ad indicare che VIrlanda con- 
sidera di dover assumere la sua parte nell'attività antisommergibile e forse anche 
di scorta convogli; è ciò può solo aver senso, come alleata dell'Inghilterra, 


LA SITUAZIONE GEO-STRATEGICA DEL CONGO BELGA NEL FUTURO 

GRANDE RIDOTTO AFRICANO (Magg. Pairoux, da « Bollettino Militare 

del Congo Belga », fase. 21 del Marzo 1947. riprodotto in sunto da « Revista 
Militare », di Lisbona, n. 10 dell’Ottobre 1917). 


L'importanza della situazione geo-strategica del Congo Belga incominciò ad 
imporsi nell’estate del 1940 quando estromessa l'Inghilterra dal Continente Europeo 
ed annientata la Francia, Asse per mezzo dei possedimenti italiani d’Africa e 
mediante l’ingerenza (Commissione Armistiziale) nell’ Africa francese del Nord inco- 
mincio a gravitare con le sue forze militari sull’Africa del Nord. 

Fu in quell'epoca che il Congo Belga si schierò. con PAfrica Equatoriale fran- 
cese, controllata da De Gaulle, assieme agli inglesi. I vantaggi apportati agli alleati 
furono notevoli, permise loro: 


1) di utilizzare le truppe belghe nei vari scacchieri operativi africani e del 
Medio Oriente; 
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2) di disporre delle notevoli ricchezze del sopra e del sotto suolo dei suoi 
9.325.000 Km? di superficie; 


3) di dare continuità territoriale ai propri possedimenti nell'Africa Centro- 
Meridionale, Orientale ed Occidentale, realizzando così un miglioramento nella situa- 
zione dei trasporti terrestri, 

Alla luce degli avvenimenti odierni la situazione geo-strategica di tale territorio 
risulta anche più importante di quello che lo fu nel passato conflitto. 

Data la sua posizione e le sue risorse il Congo Belga potrebbe costituire il perno 
centrale di tutto il sistema difensivo africano che attualmente la Gran Bretagna 
sta approntando, e di cui Gibilterra, Malta, Cipro e le altre basi in costruzione in 
tutta l’Africa del Nord, costituiscono le posizioni avanzate, 


L'autore dopo aver accennato a possibili noie che può dare la relativa vicinanza 
dell'Etiopia, nazione da esso ritenuta possibile focolaio di tendenze antioccidentali, 
passa a considerare le possibilità economiche, 

Date le risorse naturali di cui dispone, una eventaule industrializzazione del 
Congo si presenta facilmente realizzabile. La soluzione di tale problema sarebbe 
resa più semplice dalla vicinanza dell’Unione Sud Africana, nazione a potenziale 
industriale già notevole e con economia che l’autore dell’articolo considera com- 
pletamente di quella del Congo, 


Esistono quindi i presupposti per attuare quella decentralizzazione industriale, 
e non solo per il Belgio ma anche per i suoi allcati, che la potenzialità distruttiva 
delle armi moderne rende indispensabile, 


Consideraziont. — La concezione di una resistenza centro-africana sembra 
logica pensando che la profondità mancante al sistema difensivo europeo sul nostro 
Continente, si trova in Atrica. 


In considerazione del fatto che: 


« un Paese invaso non è dominato se i suoi territori di oltre mare dispongono 
« di riserve di ogni genere, quelle umane comprese e di organi di comando » è neces- 
sario che ogni nazione continentale provveda ad un opportuno e tempestivo decen- 
tramento di forze che possa permettere di sopravvivere ad una eventuale invasione. 


L'autore conclude affermando che: 


« il Congo Belga parte importantissima del Ridotto Centro Africano, è anche 
«il ridotto nazionale belga, e deve essere equipaggiato militarmente in vista della 
sua duplice funzione », 


LAFFONDAMENTO DEIL'INCROCIATORE DA BATTAGLIA GERMANICO 
SCHARNHORST (dal rapporto del Comandante in Capo della Home Fleet, 
Ammiraglio Sir Bruce A. Fraser, pubblicato sul supplemento al « The Lon- 
don Gazette », n. 38038 del 5 agosto 1947). 


Operazioni preliminari, — Alle 23% del 23 dicembre 1913 la « Forza 2 », agli 
ordini dell'Ammiraglio Sir Bruce A. Fraser salpa da Akureyri (Costa settentrionale 
dell'Islanda) e dirige a 15 nodi verso levante per assicurare la protezione del « con- 
voglio J. W. 55 B » già in rotta per la Russia. 


RIVISTA DI RIVISTE 539 


Compongono detta forza la nove da battaglia Duke of York (1) battente l’in- 
segna del Comandante in Capo, l'incrociatore Jumaica (2) ed i cacciatorpediniere 
Sacage (3), Scorpion, Saumarez e Stord, 

Compongono il convoglio 19 mercantili, 10 cacciatorpediniere e 3 corvette. La 
autonomia dei tipi « Savage » non permette di scortarlo con la « Forza 2 » durante 
l'intero percorso. L'Ammiraglio Fraser conta perciò di raggiungerlo presso l'isola 
degli Orsi e rimanere nella zona una trentina di ore, Le sue unità sono riunite da 
quindici giorni ed hanno acquistato buona pratica d’assieme. Tuttavia l Ammiraglio, 
preoccupato dai frequenti cambi di personale che si verificano anche nella Home 
Fleet. ha riunito i Comandanti per insistere ancora una volta sulla necessità che 
ogni uomo conosca perfettamente i propri compiti a posto di combattimento notturno 
e per spiegare le sue direttive in caso di azione, In particolare intende: 


— serrare sul nemico sino ad aprire il fuoco con gli illuminanti a circa 
11.000 metri. 


— suddividere i cacciatorpediniere di scorta in sezioni e lasciarli liberi tem- 
pestivamente affinchè possano prendere posizione per attaccare col siluro; 

— tenere il Jumaica presso il Duke of York senza però vincolarlo rigida- 
mente alla formazione. 


Sono anche in mare: 


Il « convoglio R. A. 55 A », di ritorno dalla Russia. composto da 22 mercantili, 
10 cacciatorpediniere e 4 corvette. 


La « Forza 1» (109 Squadra Incrociatori) composta dal Belfast (4). battente 
l'insegna del Vice Ammiraglio R. L. Burnett. Nofoll (5) e Sheffield (4). 


Il convoglio J, W. 55 B è stato individuato dalla ricognizione aerea tedesca ed 
è continuamente seguito a distanza. A mezzogiorno del 24 esso raggiunge il meri- 
diano 2210" Est. Le navi di superficie germaniche non si sono mai spinte, nelle loro 
incursioni, sino a tale longitudine. ma questo non esclude che Vincrociatore da bat- 
taglia NSeharnorst (6). presumibilmente dislocate nell'Altenfjord, possa tentare un 
colpo contro i mercantili. che hanno ancora, per scorta diretta. soltanto piccole uniti, 
Alle 12200" VPAmmiraglio Fraser anmenta perciò è 19 nodi ordinando nello stesso 
tempo al convoglio di invertire la rotta e dirigere durante 3 ore verso ponente., 
Ovviamente queste disposizioni non sono sufficienti ad assicurare la protezione di 
J. W. 55 B se lo Scharnhorst ne è gii sulle tracce. Servono però in ogni caso ad 
impedire che l'incrociatore da battaglia germanico possa prendere contatto prima 
del buio. Nessun ulteriore sviluppo si verifica pero nella giornata ed alla sera viene 


quindi ripreso il piano primitivo. 


(1)+41.600 tonnellate; X-356; NVI-132; 2% nodi; cintura di 406 mm. 

(2) 10.800 tonnellate; IN-152; 31.5 nodi; cintura di 115/76 mm, 

(3) 1.800 tonnellate; 1V-115; VITE lanciasiluri; 36.5 nodi. 

(4) 12-13.000 tonnellate; NII-152; 32 nodi; cintura di 115/76 mnt. 

(5) 14.000 tonnellate; VI-2053; 32.5 nodi; nessuna cintura corazzata. 

(6) 31.000 tonnellate; 1N-280; XNITI-150; circa 32 nodi; cintura di 305 mm. 
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Appare sempre più probabile che il convoglio R.A. 55 A (quello di ritorno dalla 
Russia) possa transitare liberamente, Tuttavia l’Ammiraglio Fraser lo fa spostare 
ancora verso Nord ed ordina che quattro cacciatorpediniere siano distaccati daila 
sua scorta a rinforzo di J. W. 55 B. Considerando poi che la 108 Squadra Incro 
ciatori è ormai vicina, quest'ultimo convoglio disporrà così di una protezione sufi- 
ciente a respingere eventuali minaccie o dare almeno tempo d'intervenire alla 
« Forza 2» le cui unità procedono a 17 nodi, con mare molto grosso che mette i 
cacciatorpediniere in notevole difficoltà e causa violente incappellate allo stesse 
Duke of York. 

Alle 0339m del 26 viene ricevuto un messaggio dell’Ammiragliato che stima lo 
Sharnhorst uscito in mare, Alle U4*00™ la situazione si presenta così: 


a) « Convoglio J. W. 55 B » (già rinforzato dai 4 cacciatorpediniere dell’aitrv 
convoglio) a Nord-Ovest di Capo Nord, in latitudine 73°31’ Nord, longitudine 18°51’ 
Est-Rotta 70°, velocità 8 nodi; 


b) « Convoglio R. A. 55 A», a Nord-Ovest di J. W 55 B, in latitudine FEL” 
Nord, longitudine 5°27’ Est-Rotta 267°, velocità 8 nodi; 


c) « Forza l », a levante di J. W. 55 B, in latitudine 73°52’ Nord, longitu- 
dine 27°12’ Est-Rotta 235°, velocità 18 nodi; 


d) « Forza 2 », a Sud-Ovest di J. W. 55 B, in latitudine 71°07’ Nord, longitu- 
dine 10°48’ Est-Rotta 80°, velocità 24 nodi. 


Il convoglio J. W. 55 B è stato continuamente seguito dai sommergibili mentre 
PR. A. 55 A non appare individuato. E’ quindi probabile che lo Scharnhorst attac- 
cherà il primo: se lo farà all’alba e si ritirerà immediatamente, la « Forza 2 » non 
potrà tagliargli la ritirata essendo ancora troppo lontana. Rompera il silenzio r.t. 
significherebbe rivelare che stanno giungendo importanti unità di copertura. Ma 
l’'Ammiraglio Fraser pensa che primo obbiettivo dev'essere la salvezza del convoglio 
al quale ordina perciò di accostare verso Nord, In seguito dispone nuovi cambia- 
menti di rotta e velocità affinchè la « Forza 1» raggiunga sollecitamente J. W. 55 B 
assumendo rotta 305° grazie alla quale potrà trovarsi, nell'eventualità di un'azione. 
in posizione meno sfavorevole rispetto al grosso mare di libeccio. 


Primo combattimento, — Alle 810” il radar del Belfast scopre il nemico a circa 
32000 metri (17 miglia) su rilevamento 295° (secondo la stima il convoglio dovrebte 
trovarsi a 48 miglia per 287°). La distanza dell’eco diminuisce e alle 9%00™ ne com- 
pare un altro che non viene però seguito poichè la sua bassa velocità lo fa ritenere 
dovuto ad un mercantile isolato. Il rilevamento dell'eco principale ruota invece 
rapidamente ed alle 9°21" lo Nkefheld avvitsa lo Scharnhorst a 12.000 metri per 22%. 
Tre minuti dopo il Belfust apre il fuoco con gli illuminanti mentre il convoglio. su 
ordine del? Ammiraglio Fraser, si allontana verso Nord. Alle 9530™ il Norfolk inizia 
il tiro coi 205 da circa 9000) metri. Ha così luogo un rapido cannoneggiamento di cn- 
trobordo durante il quale l'incrociatore inglese colpisce l'avversario alla seconda o 
terza salva sul lato sinistro della plancia. La distanza però aumenta poichè lo 
Sharnorst corre per Sud-Est a tutta velocità e il funco viene sospeso dopo 10 minuti. 
La « Forza 1 » accosta ed insegue, ma il grosso mare la ostacola. 

Alle 955m l'incrociatore da battaglia germanico dirige verso Nord-Est. proba- 
bilmente per eseguire un largo giro attorno al convoglio ed assalirlo da settentrione. 
Non potendo tenere ulteriormente il contatto gli inglesi accostano per Nord-Ovest 
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in modo da portarsi sulla presunta direzione di provenienza dell'attacco. L’Ammi- 
ragio Burnett chiede di prelevare 6 cacciutorpediniere dalla scorta ma l’Ammiraglio 
Fraser ha già provveduto, di propria iniziativa. a farne distaccare 4 (la 36a divisione 
costituita da Musl:eteer (1), Matchless, Opportune e Virago). 


Secondo combattimento e successivi movimenti delle forze inglesi, — Alle 10550", 
la « Forza 1» entra in contatto radar col convoglio ed assume posizione di scorta 
prodiera. | 


L’Ammiraglio Fraser ritiene ormai ditficile intercettare lo Scharnhorst a meno 
che qualche unità non riesca a riprendere il contatto con esso e comunica tale apprez- 
zamento all' Ammiraglio Burnett. Ma questi sa che le condizioni del mare permettono 
al nemico di realizzare una velocità superiore alla sua e decide perciò di non spar- 
pagliare le proprie forze per eventuali ricerche, Pensa d'altra parte che l'avversario 
ritornerà ed infatti alle 11*37® il Norfolk avverte un breve contatto radar. Valen- 
dosi della facoltà concessagli, l’Ammiraglio Burnett fa quindi assumere al convoglio 
una rotta che lo metta meglio «a ridosso ». 


La manovra è più che tempestiva poichè alle 12"05™ il radar del Belfast scopre 
lo Scharnhorst a 28.000 metri per 75‘. Gli incrociatori aprono il fuoco mentre i cac- 
ciatorpediniere vanno all'attacco dell’incrociatore da battaglia germanico che, com- 


parso a 10.000 metri con rotta di controbordo, prende subito caccia in direzione 
Sud-Est. 


Nel corso dell’azione, durata una ventina di minuti, lo Scharnhorst riceve alcuni 
proiettili che non causano però danni sensibili mentre per contro mette a segno due 
colpi sul Norfolk inutilizzandone la torre poppiera e provocando grandi avarie al 
centro nave. Inquadra anche lo Sheffield con una salva da 280 vari frammenti della 
quale perforano le murate. 


Alle 1241 la distanza è salita a 11.500 metri ed aumenta sempre poichè l’incro- 
ciatore da battaglia germanico corre a 28 nodi. L’Ammiraglio Burnett fa quindi 
sospendere il fuoco ma continua l’inseguimento in attesa che la « Forza 2 » possa 
intervenire, Gli incrociatori si tengono 7-8 miglia di poppa, poco oltre il limite di 
visibilità, mantenendo il contatto radar mentre i caccia, che si trovano invece un 
pò più ad Ovest, riescono a serrare leggermente la distanza ma, ostacolati dal grosso 
mare, non possono guadagnare tanto da portarsi in posizione favorevole per l'at- 
tacco. Ricevono quindi ordine di rimanere a ponente dello Schurnhorst per ostaco- 
larlo qualora tentasse di ritornare sul convoglio o dirigere per l’Altenfjord. Lo 
Sheffield lamenta un’avaria di macchina e scade, Ripara subito, ma potrà ricongiun- 
gersi solo alle 21500, Il Norfolk invece si mantiene praticamente in linea, noro- 


stante i due colpi ricevuti ed un incendio che lo fa ridurre di velocità per un breve 
intervallo. 


Perfettamente informato dalla « Forza 1 » PAmmiraglio Fraser sta proseguendo 
intanto sulla sua rotta di intercettazione che viene controllata mediante successivi 
rilevamenti radiogoniometrici degli incrociatori, Tutto procede nel migliore dei modi, 
a parte la presenza di tre aerei nemici rilevati verso le 1000m dal radar ad una quin- 
dicina di chilometri sulla destra della formazione. Uno di essi trasmette durante al- 
cune ore, ma poì anche questi segnali cessano. 


a 


(1) 1.920 tonnellate; VI-120; VITI lanciasiluri; 36,5 nodi. 
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Le prime notizie avevano fatto supporre che l'incrociatore da battaglia germa- 
nico fosse accompagnato da alenne siluranti (1) ma le successive comunicazioni hango 
invece rivelato che nella zona è presente la sola unità pesante, L’Ammiraghio Fraser 
prende quindi le disposizioni per giungere al contatto (che egli prevede possa wveri- 
ficarsi alle 17.15) col Jamaica di poppa ed i cacciatorpediniere in posizione di schermo 
avanzato per sezioni, pronti all'attacco silurante. In effetti lo Scharnhorst accosta ad 
un certo momento verso Sud cd alle 16°17" viene perciò individuato dal Dake «f 
York a 41.500 metri per 20°. La distanza diminuisce rapidamente ed a 27.000 metri 
entrano in contatto anche j radar delle artiglierie. 


- 


Terzo combattimento, — Alle 1640 la « Forza 1» radiorileva per 176° a 36.141 
metri la « Forza 2 » che accosta verso levante allo scopo di mettere in campo tutte le 
artiglierie. Gli inglesi hanno così effettuato in modo impeccabile la riunione su) 
‘ampo di battaglia. Alle 16°47™ su ordine dell'Ammiraglio Fraser il Belfast inizia il 
tiro illuminante: tre minuti dopo i 356 del Duke of York entrano in azione. J te 
deschi sono colti pienamente di sorpresa: quando avvistato, lo Scharnhorst averi 
ancora le torri per chiglia... 

L'incrociatore da battaglia germanico accosta immediatamente verso Nord men‘te 
anche la « Forza 2» manovra, sia per non perdere contatto. sia per sottrarsi ad even 
tuali siluri, Entrano allora in azione gli incrociatori dell’ Ammiraglio Burnett e le 
Scharnhorst è costretto ad accostare nuovamente. Comincia così un accanito itse 
guimento, = 

Alla massima forza Vincrociatore da battaglia germanico prende caccia con di- 
rettrice levante eseguendo solo brevi accostate sulla dritta ogni volta che le torri di 
grosso calibro sono pronte per sparare una bordata contro il Duke of York. Il si 
tiro inizialmente disordinato, migliora in seguito mano mano. A distanze variabil 
fra 16.000 e 18.000 metri inquadra frequentemente Pavversario e ne pertora gh ab 
beri con due colpi da 280 che però non esplodono mentre altri proiettili mancano 
Il bersaglio per pochissimo. 

Sparpaghate su di una raggera che ha lo Sehurnorst come centro le forze ingl 
inseguono. 

A poppavia del traverso a dritta Duke of York e Jamaica (in linea di fila a cima 
mille metri) zigzagano anch'essi e scadono lentamente. Le continue accostate de! 
bersaglio rendono il tiro molto difficile, Probabilmente la corazzata ha però già mes 
a segno due colpi alla prima ed alla terza salva. IT Jamaica, che a partire dalle 16°52 
aveva sparato saltuariamente, quando in condizioni favorevoli, sospende il fuom 
dopo una cinquantina di minuti. La distanza è infatti salita a 16.500 metri: in tali 
condizioni un tiro notturno con i 152 appare poco efficace e per di più suscettibile di 
causare difficoltà nell'osservazione al radar delle salve del Duke of York. 

Di poppa a dritta Scorpion e Stod, di poppa Saroge e Saunmarez guadagna: 
lentamente ma sicuramente. 

A poppavia del traverso a sinistra anche Belfast e Norfolk hanno dovuto s 
spendere il tiro, ma non perdono il contatto radar mentre Musketeer. Matehess 


Opportune e Virago cercano di raggiungere una posizione favorevole per Vattaro 


(D Anche in base a dichiarazioni di prigionieri l'Ammiragliato inglese ritier 
probabile che con lo Scharnhorst fossero effettivamente usciti 3 cacciatorpedinier: 
al quali venne affidato il compito di tallonare il convoglio, prima che V/.B. iniziasse 
gli attacchi, E° fra Valtro possibile che uno di questi abbia causato leco radar per 
cepito dal Belfast alle 034008 del 26. 
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Alle 18820" lo Scharnhorst cessa il fuoco, probabilmente perchè colpito ancora 
dal Duke of York che sospende a sua volta il tiro essendo la distanza quasi 20,000 
metri. 


Attacchi stiurants e combattimento finale, — Per un momento sembra che lo 
incrociatore da battaglia germanico possa sfuggire, Ma Vultinio colpo ricevuto ha 
invece probabilmente causato anche una riduzione di velocità poichè poco dopo ap- 
pare sullo schermo radar dell’Ammiraglia inglese che i cacciatorpediniere stanno 
guadagnando in modo più sensibile. Alle 1840™ Sarage e Saumarez sono infatti a 
9000 metri dallo Scharnhorst che solo allora inizia un violento ma poco efficace tiro 
antisilurante, (Da successive dichiarazioni di prigionieri risulterà che vi è stata 
confusione nella condotta del medio calibro, causa una serie di ordini contraddit- 
tori, e che gli armamenti dei pezzi contraerei da 105 erano stati inviati per la mag- 
gior parte a ridosso quando il Duhe of York aveva iniziato il fuoco), Mentre a Nord- 
Ovest la 1° sezione cacciatorpediniere attira sopra di se la reazione avversaria e 
risponde anche con gli illuminanti, la 2* attacca da Sud-lst. Alle 189", da circa 
2000 metri, Scorpion e Ntord lanciano così di controbordo i loro siluri, uno dei quali 
probabilmente fa bersaglio mentre l'incrociatore da battaglia germanico accosta 
‘verso dritta evitando in tal modo numerose scie ma facilitando la manovra della 
la sezione che attacca immediatamente sotto nn violentissimo tiro di medio e pic- 
colo calibro. Alle 18"55", dopo aver assunto rotta di controbordo, il Sacage lancia 
sulla dritta i suoi 8 siluri a poco più di 2000 metri. Th Saumarez che segne il capo 
sezione, viene ripetutamente colpito e può lanciare solo 4 siluri da circa 1500 metri. 
Ma lo Scarnhorst ha dovuto incassare tre botte, subendo fra laltro il danneggia- 
mento di un asse con conseguente ulteriore riduzione di velocità a circa 20 nodi. 
Alle 19°01" Duhe of York e Jumarea sono così a 10.000 metri ed aprono il fuoco. 
Anche Norfolk e Belfast entrano in azione poco dopo, ma il loro tiro ha carattere 
saltuario causa la difficoltà di individuare il bersaglio. L’incrociatore da battaglia 
germanico, che ha la torre 1 immobilizzata fin dalla precedente fase di combatti- 
mento, si difende tenacemente con la torre 3, mentre la torre 2, parzialmente in 
avaria, spara quando puo. Anche VFarmamento secondario, dopo aver battuto fin 
che possibile i cacciatorpediniere che si disimpegnavano, viens rivolto contro le 
unità maggiori della « Forza 2 » che hanno intanto serrato le distanze a m. 7000. 
Sono pero gll ultimi aneliti poichè la nave e ormai ridotta ad ana rovina fumante 
sulla quale infuriano incendi ed esplosioni d). Alle 1028" dopo aver mandato 
Jamaica e Belfast all'attacco sui dne lati, per assestare il colpo di grazia. VAmmi- 
raglio Fraser fa cessare il tiro al Duke of York che successivamente si allontana 
dalla mischia. Gli incrociatori battono l'avversario con i cannoni e lanciano quasi 
contemporaneamente 3 siluri per ciascuno, a distanze variabili fra 5000 e 83500 metri, 
ma con esito negativo probabilmente causa errato apprezzamento della velocità del 
bersaglio che procede ormai a non più di 5 nodi. Lo Schaurihorst replica con l'arma- 


mento secondario e le mitragliere, senza pero provocare danni. 


(1) Durante questo periodo secondo dichiarazioni di prigionieri giungono a 
segno almeno altri 10 proiettili da 356, senza contare quelli di medio calibro. 
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I 4 cacciatorpediniere della 36% divisione hanno intanto serrato sotto. Causa 
un’irregolare funzionamento della stazione radio il Musketeer non ha potuto pren- 
dere contatto con l’altro capo squadriglia per sincronizzare gli attacchi, che d'altra 
parte il Savage non poteva dilazionare essendo essenziale fermare al più presto 
l'avversario. Giunto finalmente in zona alle 19°33% il Musketeer lancia quattro 
siluri da meno di mille metri colpendo due o tre volte, I] Matchless, che segue. deve 
cambiare all’ultimo istante il brandeggio dei tubi, e non potendolo fare tempesti- 
vamente perchè trasmissioni e motori hanno subito danni causa il grosso mare. deve 
rinunciare all’attacco. Dall’opposto lato l’Opportune lancia in rapida successione 
due salve di quattro siluri a poco più di 2000 metri ed il Virago lancia 7 armi che 
realizzano due bersagli. Alle 19°37™ il Jumurca. che ha ripetuto la manovra, lancia 
i tre siluri dall’altro lato ma non può rilevarne l’effetto perchè ormai è visibile 
solo una densa nuvola di fumo che nè proiettori nè illuminanti possono penetrare. 
Alle 19845" si ode una esplosione subacquea, ed alle 1948, quando Belfast è 
Matchless ritornano per eseguire l’ultimo attacco, lo Scharnhorst è ormai colato a 
fondo in latitudine 72°16’ Nord, longitudine 28°41’ Est. 

Sino alle 2(40m gli inglesi perlustrano il mare Lo Scorpion salva 30 uomini. 
il Mutchless 6. Nessun ufficiale tra i superstiti; in particolare il comandante, visto 
in acqua gravemente ferito, è scomparso prima di essere raggiunto ed il coman- 
dante in 2°, ferito anch'esso, è morto mentre stavano per issarlo a bordo. 

L'indomani, 27 dicembre, le forze inglesi sono a Kola Inlet (Murmansk). 


Conclusione, — Nella « chiusa » del suo rapporto l’Ammiraglio Fraser mette in 
rilievo come la condotta di tutto il personale sia stata consona alle più alte tradi- 
zioni del servizio. 

Per quanto riguarda l’insieme generale dell’azione egli ritiene che il risoluto 
attacco eseguito al mattino dalla « Forza 1» abbia salvato il convoglio mentre 
nel combattimento della sera il fattore decisivo fu rappresentato dal Duke of Yerk 
che sostenne, per oltre un’ora e mezza, tutto il fuoco avversario. Da ultimo l’auda- 
cissimo ed abile attacco dei cacciatorpediniere tipo « S » permise di serrare i tempi 
ed assicurò l'affondamento del nemico. 

Contribuirono infine in grande misura al successo le concise ed accurate infor- 
mazioni fornite dall’Ammiragliato, la speditezza delle comunicazioni r.t., e sopra- 
tutto l'eccezionale prestazione del radar. In particolare il tracciatore del Duke cf 
York fu di grande utilità sia per il comando complesso che per la nave. Il Capo 
di Stato Maggiore restò sempre presso tale strumento insieme ad alcuni specialisti 
eu... io penso fermamente, dice una delle ultime frasi, che detti ufficiali devono 
tenersi nel più stretto contatto con Vammiraglio che dovrebbe ovviamente essere 
incvece sempre sulla plancia ». 


G. B. 


LA MARINA BRITANNICA E LA GUERRA DI MINE NEGLI ANNI 1959-1915 
(dal « Journal of the Royal Service Institution », febbraio 1943). 


Nell’esaminare la relazione del Capitano di Vascello Cowie, dobbiamo suppo-re 
che gli ascoltatori fossero tutti, o quasi, estranei alla Marina, e pertanto pratica- 
mente all'oscuro di questioni navali. Infatti la trattazione espone, insieme ad una 
parti di dati interessanti dal punto di vista storico anche una serie di assiomi. di 
postulati e di notizie che, pur essendo indiscutibilmente esatti, sono ovvii e ben uti 
a chiunque abbia anche una minima conoscenza nel campo delle marine militari. 
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L'A. inizia la sua relazione appunto con alcuni principi generali, dei quali vale 
la pena di notare l’affermazione —- del resto rigorosamente vera — che la guerra di 
mine è la sola che non possa essere adeguatamente esperimentata in tempo di pace. 
Mentre per ogni altro tipo di guerra esiste la possibilità di effettuare, in qualunque 
momento, esercitazioni che si approssimano moltissimo alla realtà, nel campo delle 
torpedini questa possibilità non c’è; e in caso di manovre i campi minati sono rap- 
presentati — e non può essere altrimenti — da segni di matite sulle carte. A questo 
proposito anzi il Cowie fa una ironica osservazione sul fatto che, mancando ogni pos- 
sibilità pratica di controllare l'efficacia degli sbarramenti cartolari, il valore di essi 
finisce per essere considerato direttamente proporzionale all’anzianità di colui che 
li ha tracciati. 


I principi ai quali si attenne la Marina Britannica nella campagna delle mine, 
sono i seguenti: 


1) sistemare vasti campi minati a difesa della proprie coste e del proprio traf- 
fico; tali campi erano a carattere permanente e si dividevano in antinavi ed anti- 
sommergibili; i primi venivano dichiarati pubblicamente; i secondi invece mantenuti 
segreti; 


2) posa di numerosi e limitati campi in acque nemiche. 


Segue una descrizione generica dei tipi di mine, dei loro inconvenienti princi- 
pali, del loro impiego; descrizione che, come si è già detto, è diretta ad un pubblico 
di profani. E° da rilevare la notizia che all’inizio della guerra la Gran Bretagna 
disponeva gia di una limitata scorta di mine da fondo (magnetiche), Il conferenziere 
rivendica alla Marina inglese il primato dell'invenzione di questo tipo di armi; ed 
asserisce che il principio sul quale si basavano le mine impiegate dai tedeschi allo 
inizio della guerra era già stato abbandonato dai britannici dieci anni prima. 


Anche i cenni generali che l’A. ci da sui posamine non oltrepassano il solito 
livello, Egli poi enumera le unità di cui la Marina Britannica disponeva all’inizio 
della guerra, Fra le altre rese particolari servizi il tipo Abdiel (portata 160 armi, 
velocità 39 miglia) il quale fu anche adoperato con fortuna per il trasporto rapido di 
materali. Tre flottiglie di cc.tt. erano dotate di adattamento per la posa delle mine; 
solo sei di questi vennero però utilizzati per tale servizio nelle acque di Helgoland. 
Tnoltre erano disponibili 6 sommergibili posamine, capaci di 50 armi ciascuno. 


L’aerco posamine, in approntamento fin dal 1939. ebbe in seguito il larghissimo 
sviluppo che conosciamo. Gli ultimi tipi costruiti potevano portare fino a sei armi 
ciascuno, 


L’A. presenta anche una tabella (che evidentemente deve essere stata distri- 
buita agli ascoltatori della conferenza) nella quale sono elencate tutte le navi della 
Marina britannica che hanno contribuito alla posa delle mine durante la guerra. 
Possiamo riassumerla come segue: 


1 incrociatore posamine; 7 mercantili trasformati; 2 posamine costieri; 2 navi 
traghetto adattate; un numero imprecisato di unità costituenti la forza posamine 
costiera; 6 cc.tt.; 7 sommergibili. Di questo complesso di navi 16 furono perdute 
(delle quali 5 sommergibili) e 5 danneggiate, L'arma aerea perdette 500 aerei posa- 
mine. La tabella riporta anche il numero di armi posate da ciascun tipo di nave 
durante il suo periodo di attività. 
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TI Comandante Cowie da poi un breve cenno sull’organizzazione dello studio e 
della produzione delle armi, ed elenca le Direzioni ed i Comandi che vi collaborarono 
Questo organismo complesso, ma perfettamente funzionante, permise alla Gran Bre- 
tagna di finire la guerra avendo nei magazzini il medesimo quantitativo di armi che 
essa aveva nel 1939, pur avendone utilizzate, negli anni del conflitto. non meno 
di 250.000, 

Dopo un brevissimo cenno ai quesiti tattici e strategici ai quali deve rispondere 
il piano di posa di uno sbarramento di mine —- quesiti ben noti a tutti coloro che 
hanno anche una minima conoscenza di questioni navali — VA. passa finalmente alla 
parte storica della relazione, i 

Il primo dei campi minati protettivi delle coste e de! traffico ingiese. venne 
posto nel Firth of Forth: seguirono gli sbarramenti della Manica. i quali erano 
stati progettati a protezione delle comunicazioni marittime fra la Francia e lIu- 
ghilterra. Dopo la caduta della Francia essi vennero meno alla loro primitiva fun- 
zone, e furono trasformati in sbarramenti antisom. 

L'A. afferma che la rapidità con la quale questi sbarramenti vennero posti in 
opera, sorprese i tedeschi, i quali erano a conoscenza che la Manica sarebbe stata 
minata. ma non sapevano — chissà poi perchè --- che lo sarebbe stata tanto rapi- 
damente. 

Venne poi sistemato uno sbarramento a difesa dell’intero tratto orientale dela 
costa inglese; questo tu antinave ed antisommergibile, Anche Vestusrio del Tamigi 
venne sbarrato a protezione contro i sommergibili. 

Avrebbe dovuto poi essere compiuta, similmente a quanto effettuato nella 
guerra 1911-1918. la posa di un grande sbarramento fra le isole Orkney e la Nor- 
vegia; ma la caduta di questa Nazione costrinse a variare il progetto, ed a sbarrare 
il passaggio fra le Orkney e l'Islanda; il suo scono fu principalmente antisommer- 
gibile. Attraverso le parole del Capitano di Vascello Cowie sembra però potersi 
comprendere che questo grandioso complesso minato non ebbe una sensibile efficacia 
pratica. 

Infine una seria di campi minati venne posta nelie acque fra l'Irlanda e la 
Gran Bretagna, Inizialmente sistemati per contribuire alla difesa contro gli sbarchi. 
tali campi furono poi trasformati in antisomniergibili, a protezione del trafhca. 
Pure a difesa del traffico vennero piazzati altri sbarramenti antisommergibili nelle 
zone prossime alle rotte obbligate dei convogli. Questi ultimi si dimostrarono di 
notevole efticacia e di sensibile aiuto alle unità di scorta. 

Sbharramenti vennero anche affondati nei pressi di Hong Kong, Singapore e 
nello stretto di Bab cl Mandel. 

Nel complesso, la posa dei sistemi difensivi richiese ben 340 operazioni belliche 
e l’impiego di 185.000 armi. 

L'A. passa poi ad esporre il lavoro compiuto in acque nemiche, Particolarmente 
interessanti sono alcuni degli accorgimenti tecnici che vennero impiegati per portare 
la disorganizzazione nel servizio di dragaggio dell'avversario. La mina magnetica e 
la mina acustica vennero munite di congegni ritardatori che ne dilazionavano la 
attivazione di qualche ora, e talvolta anche di qualche giorno; furono munite inoltre 
di congegni speciali che consentivano uno o più passaggi di navi sulla verticale della 
mina. prima che questa potesse funzionare, Gli sbarramenti vennero costituiti con 
tipi different» di armi, onde portare confusione nei sistemi di dragaggio, La stessa 
arma venne dotata di vari congegni di attivazione, Alla fine della guerra erano in 
servizio oltre 100 diversi tipi di teli congegni. Grande efficacia ebbe la mina magne- 
tica creata specialmente per contrastare l’opera dei dragamine magnetici tedeschi. 
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Questi erano dotati di elettromagneti di grande potenza, capaci di generare un 
campo magnetico tale da far brillare la mina a considerevole distanza dallo scafo. 
La mina speciale era invece dotata di scarsissima sensibilità, così da funzionare 
soltanto quando il campo magnetico emesso dal dragamine fosse a brevissima di- 
stanza da essa: in tal modo Vesplosrone colpiva direttamente lo scafo dello 
« Sperrbrecher », Questa arma ebbe un particolare successo, poichè riuscì ad afton- 
dare 31 dragamine magnetici e a danneggiarne 77. 

A questo punto TA. fa una sommaria descrizione della mina magnetica eccen- 
nando schematicamente al funzionamento, Ta spiegazione e elementare limitandosi 
a riportare lo schema del circuito di accensione e degli apparecchi in esso tnseriti. 

I primi sbarramenti offensivi vennero posti neturalmente in acque germaniche; 
poi in acque norvevesi. Nell'aprile del 1940 iniziò. la posa delle mine per mezzo di 
aerei. Vennero in tal modo minati i fords norvegesi, il Belt. il canale di Riel, il 
Kattegat. ed i fumi Schelda, Elba, Jade. Nel Mediterraneo le prime torpedini 
furono poste in acque italiane da sommergibili. 

L'operazione di posa mine a carattere offensivo è continuata intnterrottamente 
per tutta la durata della guerra. La conferenza diviene, a questo punto. un elenco 
di zone di mare e di porti nemici minati da aerei. da posamine veloci e da sommer- 
gibili. Dal 1943 in poi anche in Estremo Oriente la Marina britannica effettuò nu- 
merose pose di sbarramenti. 

Ci sembra che, fra tante operazioni, non si debba passare sotto silenzio quella 
compiuta dal posamine Manrman, il quale attraversò il Mediterraneo, per venire 
a piazzare uno sbarramento nelle acque fra la Corsica e Titalia camuffato da incro. 
ciatore francese, naturalmente battendo bandiera francese, 

Le operazioni nel Mediterraneo assursero a grande importanza all'epoca deila 
occupazione alleata del Nord Africa, e durante le successive fasi dell'operazione che 
condussero allo sbarco in Sicilia. La posa delle mine nelle acque del canale venne 
effettuata con intensità sempre crescente ed ininterrotta. tanto che cirea 40 un'ti 
navali, da guerra o mercantili, vennero poste fuori combattimento, secondo quanto 
afferma l'A, i , 

Purtroppo, noi sappiamo bene quante perdite dovette subire, in quel periodo 
la nostra Marina. nel tentativo di mantenere il collegamento con la Tunisia. 

Lo sforzo massimo venne però cempiuto in occasione dello sbarco in Normandia, 
Nelle 7 settimane che precedettero il giorno dell'attacco, furono lanciate circa 
1.000 mine al giorno, con tutti i mezzi d'sponibili. Nel medesimo periodo venne 
interrotto il traffico nel canale d' Kiel. Circa ICC unità tedesche furono colpito in 
seguito a questa serie di operazioni. H Danubio venne minato con circa 1.200 armi, 
che causarono la perdite di oltre 200 mezzi fluviali. 

Nel corso di tutta la guerra, furono impiegate, per scopi offensivi, circa 74.000 
torpedini; di queste il 72% venne posto in opera da aerei; il 24% da unita di super- 
ficie; ed il 4% da sommergibili. 

L'A. infine fa un rapido esame dei fini ottenuti mediante la guerra di mine, 
Enuncia prima una serie di risultati indiretti (disorganizzazione delle comunicazioni 
avversarie, sperpero di forze, obbligo di variare continuamente i programmi di eser- 
citazione o di azione, ecc.) che sono di carattere generale e comunemente noti; e fa 
seguire poi un interessante tabella riassuntiva delle effettive perdite inflitte al ne- 
mico ad opera delle torpedini, Possiamo in breve riassumere ia tabella con le seguenti 
cifre: 

unità della Marina da guerra affondate: 63 per mine provenienti da unità di 
superficie, 10 per mine provenienti da sommergibili e 1147 per mine lanciate da aerei; 
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navi mercantili affondate: 66 per mine da unità di superficie, 49 per mine 
da sommergibili e 719 per mine di nerei; 


unità della Marina da guerra danneggiate: 10: per mine da unità di super- 
ficie, 5 per mine da sommergibili e 224 per mine da aerei; 


navi mercantili danneggiate: 10 per mine da navi di superficie, 3 per mine 
da sommergibili, 259 per mine da aerei. 


Da parte inglese l'A. ammette la perdita di 281 navi da guerra e 296 mercan- 
tili ad opera delle mine tedesche. Non da il numero delle navi danneggiate. Le cifre 
complessive dei mercantili appartenenti a tutte le marine alleate, affondati o dan- 
neggiati da torpedini, sono rispettivamente 521 e 130, (E’ ovvio che nel numero 
delle navi da guerra sono comprese tutte le unità battenti bandiera della marina 
militare, e quindi anche i rimorchiatori, le cisterne, ecc.). 

Il Capitano di Vascello Cowie giunge quindi alla conclusione delle sua relazione; 
egli afferma che gli inglesi commisero molti errori, ma che fortunatamente 1 tedeschi 
ne commisero di più e più gravi. Sopratutto dannosa fu la rivalità fra la Marina e 
la Luftwaffe; e fortemente pregiudizievole fu la tendenza germanica a sopravalutare 
l’importanza del fattore tecnico, quasi che questo potesse compensare i difetti di una 
deficiente preparazione strategica e di una scarsa organizzazione tattica. Con ra- 
gione egli attribuisce il successo britannico al perfetto coordinamento di tutte le 
forze interessate: scienziati, tecnici, costruttori, distributori, organizzatori. Il col- 
legamento ininterrotto ed armonico fra tutti questi organi, è stato — unitamente 
al coraggio ed all’abilità di coloro che posero praticamente in opera le armi — il 
fattore che portò la Gran Bretagna al successo nella guerra delle mine. 


Siamo assolutamente d'accordo con il Capitano di Vascello Cowie, e ci permet- 
tiamo di aggiungere che concordiamo con lui non solo nel campo delle torpedini. ma 
in ogni altro campo interessante, la preparazione bellica; perchè soltanto da un per- 
fetto coordinamento fra gli organismi che devono provvedere a studiare, esperi- 
mentare, costruire, immagazzinare, distribuire, impiegare le armi può ottenersi, 
il migliore sfruttamento delle proprie risorse, e quindi il rendimento più alto e la 
più completa efficacia. 


GUADALCANAL, STALINGRADO DEL PACIFICO (da « Revue de Défense Na- 
tionale », Gennaio 1948). 


I giapponesi avevano deciso, per proteggere il loro nuovo impero, di stabilire 
le loro posizioni esterne di difesa nella regione Sud-Est sulla seguente linea: 


— Mare di Timor, Costa Nord della Nuova Guinea, Isole Salomone del Nord. 
Tsole Gilbert. 


Questa linea tagliava in due le Salomone. e l'occupazione della metà Nord 
dell'Arcipelago aveva per scopo la copertura di Rabaul, principale base della difesa 
giapponese nella regione. 

Le azioni delle portaerei americane sulle Isole Marshall e attacco dei Mitcheli 
del Generale Doolittle su Tokio (18 aprile) decisero i giapponesi a spingere ancora 
più lontano la linea di difesa esterna, Stabilirono in particolare di occupare Port 
Moresby, tutte le Salomone, le Nuove Ebridi, la Nuova Caledonia, le Isole Figi e 
le Isole Phoenix. 
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Dal canto loro gli americani che incominciavano ad organizzare poderose basi 
nella Nuova Caledonia e nelle Fbridi vollero proteggerle dall’attività di un’avia- 
zione nemica appoggiata alle Salomone. Stabilirono pertanto di effettuarvi uno 
sbarco, allo scopo di « occupare e difendere Tulagi e le posizioni adiacenti di Gua- 
dalcanal, delle Isole Florida e delle Isole di Santa Cruz, in modo di togliere questa 
zona al nemico e di procurare agli Stati Uniti delle basi da cui si sarebbero prepa- 
rate ulteriori azioni offensive ». 

In generale le battaglie aeronavali per Guadalcanal, durante questa campagna, 
seguono sempre uno stesso schema. 


— dopo un bombardamento aeronavale rapido e massiccio allo scopo di neutra- 
lizzare l'aviazione di base a terra, un convoglio di trasporti-truppe, coperto da una 
piccola forza navale avanzata, si avvicinava da solo a Guadalcanal dove si scon- 
trava con la forza avanzata nemica, mentre le forze navali principali rimanevano 
indietro, dislocate opportunamente per intercettare la forza avversaria che tentasse 
distruggere i trasporti. 

. Tale dislocazione delle forze principali, sia giapponesi che americane, fu domi- 
nato dalla preoccupazione di evitare la ricerca aerea. Sapendo che i giapponesi non 
potevano spingere i loro ricognitori oltre il 13° grado di latitudine, gli americani 
lasciarono le loro « Task-forces » in mare in una zona immediatamente a Sud di 
quel parallelo, Da parte loro i giapponesi agirono con le stesse modalità. ` 
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Date le distanze reciproche era quasi impossibile impedire, durante il primo 
giorno d'azione. l'arrivo delle unità destinate al bombardamento del litorale dell: 
isola, La prima battaglia difensiva era quindi una battaglia aerea, condotta contro 
la flotta da bombardamento nemica dagli apparecchi di base a Guadalcanal. A questa 
seguiva una seconda battaglia aeronavale fra i trasporti e le forze di sostegno di un 
contendente e la forza avanzata nemica dall'altra, 

Solo due o tre giorni dopo poteva avvenire lo scontro fra le forze navali princi- 
pali. La maggior parte di questi comhattimenti ebbero Inogo di notte dato che anche 
i grossi cercavano d! arrivare nelle acque di Guadalcanal verso mezzanotte. per evi- 
tare per quanto possibile di essere scoperti dail'aviazione e per potersi ritirare prima 
del giorno, in caso di insuccesso, 


Primo sbarco americano, — Lo sbarco americano a Tulagi ed a Guadalcanal tu 
eseguito, sotto ?l Comando del Vice-Ammiraglio Ghormley Comandante la Squadra 
del Sud Pacifico, dalla Fanteria di Marino della le Divisione di Fanteria (Generale 
Vandergrift) con la partecipazione di tre gruppi: uno di appoggio aereo (3° Gruppo 
P. A.) al comando del Contrammiraglio Noyes. un gruppo anfibio composto di 23 tra- 
sporti al comando del Contrammiragto P. K. Turner, ed un gruppo aereo composto 
di apparecchi della Marina con base a terra (Contrammiraglio Me. Cain) con cui 
dovevano operare gli aerei del teatro d’operazioni SW (Generale Me, Arthur) 1). 

L'azione eseguita di sorpresa il 7 agosto 1942. riusciva felicemente. 

I giapponesi avevano in tutto. nella zona Tulagi-Guadalcanal, $ cacciatori 
Rufo (2) e IS idrovolanti Mavis (3) del gruppo Jokohama. Gli apparecchi americani 
che coprivano le forze antibie di sbarco distrussero gli 8 cacciatori e 12 idrovolanti 
su 18; così Tulagi ed il campo di aviazione di Henderson Field a Guadalcanal furono 
occupati entro il giorno 8. Le perdite americane furono lievi, 


Prima reazione giapponese - Battagha dell'Isola Saro, — Dal giorno 8 i giappo- 
nesi reagirono, Venti trimotori da combattimento Betty (4) armati di siluri, protetti 
da 24 cacciatori partiti da Baka (Bougainville) a da Rabaul attaccarono i trasporti. 
In conseguenza del cattivo tempo i cacciatori dovettero rientrare ed i siluranti si 
presentarono senza scorta all'attacco, Riuscirono ad affondare 2 trasporti, ma 17 
Betty furono distrutti e solo 3 raggiunsero Rabaul e Ballele. Contemporaneamezta 
un gruppo di 8 unità, fra cur 5 incrociatori pesanti, era partito da Rabaul, al co- 
mando del Contrammiraglio Mikawa, per « attaccare e distruggere i trasporti nemici 
nella zona di Guadalcanal-Tulagi », 

Si giunse così alla disastrosa battaglia dell’Isola di Savo (notte dal R al 9 ago- 
sto 1942) durante la quale i giapponesi sorpresero completamente le formazioni 


(D Dal volume « U. S. Navy at war 1941-45 Official Reports by fleet Admiral 
Ernest Y. King. U. S. N.» la composizione delle forze navali risulta come segue: 
— Forze di appoggio aereo al comando del Contrammiraglio Leigh Noves: 
— 3 portaerei, 1 nave da battaglia, 5 incrociatori pesanti, l incrociatore leg- 
gero a.a., alcuni cacciatorpediniere. 
Forza antibia al comando del Contrammiraglio Turner: 
— 6 incrociatori pesanti (di cui 2 australiani). 1 incrociatore leggero (austra- 
liano), alcuni cacciatorpediniere. 23 trasporti. 
(2) Nome dato dagli americani all’idrocaccia a galleggiante centrale Mitsu- 
bishi 02, 
(3) Nome dato dagli americani all idrovolante quadrimotore Kawaniski 97 (4 mo- 
tori Kinsei 4 e. da 900 CV.). 
(4) Nome dato dagli americani all'aerosilurante Mitsubishi 01 (2 motori Kinsei 


da 1.050 CV). 
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americane ed affondarono, col cannone e col siluro, i 4 incrociatori pesanti Quincy, 
Vincennes, Camberra, Astoria senza perdere un solo bastimento; solo l'incrociatore 
Chokai nave di bandiera del Contrammiraglio Mikawa era stato colpito. 

La stanchezza, l’insufficienza dei materiale radar e la mancanza di esperienza 
furono le cause principali di questo disastro navale che mise le forze navali ameri- 
cane in stato d'inferiorità per parecchi mesi in questa zona-chiave del campo di 
battaglia. 

Dal punto di vista aereo Ja situazione era la seguente: i giapponesi disponevano 
a Rabaul della TI Flotta aerea che comprendeva la 248 e 25* flottiglia e cioè al mas- 
simo un centinaio di apparecchi. 

Per poter etfettuare le necessarie esplorazioni erano stati organizzate basi al- 
l'isola Nauru e Santa Isabella, a Munda nella Nuova Georgia, a Buin Faisi nel- 
l'Isola Bougainville, nelle Salomone del Nord ed a Rabaul, Poteva così essere 
coperta tutta la zona fino al parallelo 13 Sud. Gli americani oltre all'aeroporto di 
Guadalcanal, che era sotto il fuoco nemico, avevano dislocato a Vanikoro, nell'isola 
Santa Cruz, una nave appoggio aerei per il rifornimento dei Catalina. Essi pote- 
vano inoltre contare sulle missioni di guerra che compivano: la 5a Forza Aerea con 
base a Port Moresby, che operava su Rabaul, le Fortezze volanti che partivano da 
Spiritu Santo nelle Ebridi, l'aviazione della Fanteria di Marina immediatamente 
sbarcata ad Henderson Field, l'aviazione delle pottaerci, 

Inizialmente il sistema giapponese per portare rinforzi a Guadalcanal consisteva 
nel partire verso mezzogiorno dalla punta Sud di Bougainville, il che permetteva 
di arrivare durante la notte nella zona pericolosa fra la Nuova Georgia e Santa 
Isabella. II convoglio (Tokio Express) era formato da veloci cacciatorpediniere che 
percorrevano alla massima velocità «la pista » (the slot), arrivando fra la mezza- 
notte e le due del mattino a Guadalcanal in modo da sbarcare le truppe e ripartire 
prima dell'alba. 

Questo sistema non permetteva però che il trasporto di piccoli rinfozi e dato 
che i Fanti di Marina americani avevano vittoriosamente resistito ai primi attacchi 
condotti dalle truppe nemiche dell’isola, i giapponesi si decisero a compiere uno sforza 
per far giungere gli indispensabili rincalzi, Riunirono perciò a Rabaul quattro 
grossi trasporti ed alcuni cacciatorpediniere: il convoglio doveva essere protetto 
da due formazioni di cui Puna comprendeva le portaerei Shokaku e Zuikaku e le 
due corazzate Hiei e Kirishima, e Valtra la portaerei leggera Rynio. 

Gli americani da parte loro avevano potuto riunire due task-forces il cui fulcro 
erano la Saratoga e VEuterprise e di mil faceva parte anche la corazzata North 
Carolina, 


La battaglia delle Salomone Orientali, — Gli avvenimenti succitati condussore 
alla battaigla delle Salomone Orientali, durante le quali i giapponesi persero 90 aerei, 
la nave portaerei Rywio, affondata dai bombardieri in picchiata del Saratoga, il 
vecchio c.t. Mutsuki affondato da una fortezza velante del IT Gruppo da bombar- 
damento con base a Espirutu Santo, ed il trasporto Kinryu Maru affondato dai 
bombardieri in picchiata della Marina con base a Henderson Field. 

Da parte americana la portaerei Enterprise fu colpita da tre bombe dei bom- 
bardieri in picchiata delle portaerei nemiche, Davanti alle perdite subite ed alla 
impossibilità di assicurarsi il dominio dell’aria, Vammiraglio giapponese rinunciava, 
alle 12h00" del 25 agosto, a sbarcare le truppe scelte che egli scortava, In questa 
azione le unità navali non entrarono in contatto balistico e la parte principale fu 
sostenuta dagli apparecchi delle portaerei e da quelli di base a terra. 
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Dopo lg battaglia delle Salomone orientali 1 sommergibili giapponesi fecero un 
poderoso sforzo per tagliare le lince di comunicasioni americane con Guadalcanal. 
Il 31 agosto il Saratoga veniva silurato ed avariato a nord-est di Espiritu Santo. 
Il 6 settembre toccava alla Hornet di essere attaccata. II 15 la Wasp veniva affondata 
e riportavano avarie sia la corazzata North Caroline che il c.t. O’Brien (1). 

In questo frattempo il « Tokio Express » portava a poco a poco rinforzi alle 
truppe giapponesi di Guadalcanal e finiva per sbarcarvi una intera nuova divisione. 

Se il 15 settembre un attacco generale era fallito davanti al coraggio dei Fanti 
di Marina, dopo essere rimasto indeciso per parecchie ore, gli americani sentivano 
che si preparava un nuovo attacco e che bisognava assolutamente fermare l'afflusso 
dei rinforzi nemici. 

A questo scopo una Task-force composta di 4 incrociatori e di 5 cacciatorpe- 
diniere salpò da Espiritu Santo il 7 ottobre 1942 per « cercare e distruggere i 
convogli giapponesi ». 


La battaglia di Capo Esperance, — Nella notte dal 10 all’11 ottobre la Task-force 
americana riuscì ad intercettare un gruppo giapponese composto da 4 incrociatori 
pesanti e da un cacciatorpediniere. La battaglia si risolse con un lieve vantaggio 
americano grazie al magnetron a cavità multiple sistemato sull’incrociatore Boise 
ed adoperato per la prima volta in questa azione, e grazie anche ad un incidente 
fortuito, Infatti l’apparecchio dell’incrociatore Sult Luke City prese fuoco al cata- 
pultamento ed i giapponesi credendo si trattasse di un segnale acceso a terra per 
loro, accesero a loro volta i proiettori e furono così scoperti. Durante la battaglia 
l'incrociatore pesante Furufaha ed il c.t. Fubuki furono affondati e gli incrociatori 
pesanti Aoba e Kirugasa riportarono avarie. Da parte americana andò a fondo un 
cacciatorpediniere, e furono colpiti due incrociatori ed un cacciatorpediniere. 

Ma questo scontro non regolava la questione, perchè i sommergibili giapponesi 
continuavano a rendere estremamente pericolosa la navigazione nei paraggi di 
Guadalcanal, affondando fra il 15 ed il 20 ottobre il c.t. Meredith e l’i.p. Chester (2). 
Inoltre la flotta giapponese di cui facevano parte le nn, bb. Haruna e Korego 
aveva il dominio del mare nelle Salomone, 

Per questi motivi nel periodo di tre giorni che separa la battaglia di Capo Espe- 
rance da quella di Santa Cruz, gli americani non poterono impedire ai giapponesi 
di rinforzare le truppe terrestri, gli sbarchi del Tokio Express raggiunsero i 900 uo- 
mini per notte, portando così a 29.000 il numero di soldati nipponici incaricati di 
conquistare l’ Henderson Field. 

Da parte loro i giapponesi furono altrettanto incapaci d’impedire agli ameri- 
cani di procedere ad analoghe operazioni di rinforzo; il 15 ottobre 4.000 uomini dello 
esercito sbarcavano a Guadalcanal. 

Tuttavia la situazione degli americani a Henderson Field non cessava di peggio- 
rare, poichè i bombardamenti navali ed aerei nipponici erano riusciti a distruggere 
al suolo quasi tutti gli apparecchi mandati di rinforzo da Espiritu Santu. In quel 
periodo inoltre, per la mancanza di mezzi della Marina, il rifornimento degli appa- 
recchi veniva assicurato solamente per mezzo dei C. 47 della Fanteria di Marina, 
aiutati da quelli del 13° Troop Carrier Squadron. Malgrado la superiorità del mate 
riale americano — il 24 di ottobre 24 Grumman abbatterono 20 caccia tipo Zero ed 


(1) Dal volume summenzionato risultano colpiti anche altri 4 cc.tt. (N. d.R.). 
(2) Dal volume summenzionato l'incrociatore pesante Chester risulta solo dan- 


neggiato da un sommergibile, 
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un bombardiere — a Henderson Field non rimanevano il 26 ottobre che 23 cacciatori, 
16 bombardieri in picchiata ed un aerosilurante. Per lanciare l’attacco finale allo 
aeroporto-chiave, assicurando all’armata di terra il dominio del mare e dell’aria, i 
giapponesi mandarono davanti a Guadalcanal una importante forza navale al co- 
mando dell’Ammiraglio Nagumo, Ma in seguito ad insuccessi davanti il fiume Mata- 
nikan le truppe di terra dovettero rimandare al 25 la data dell’assalto generale; tale 
data fu imperativamente fissata dall’Ammiraglio giapponese che vedeva le riserve 
di nafta esaurirsi. 


La flotta nipponica era composta da un gruppo avanzato (2 navi da battaglia, 
4 incrociatori pesanti, 1 incrociatore leggero, 1 portaerei e 13 cacciatorpediniere) da 
un gruppo di navi portaerei (2 portaerei pesanti, 1 portaerei leggera, 1 incrociatore 
pesante e 7 cacciatorpediniere) ed infine da un gruppo di rinforzo (2 navi da batta- 
glia, 4 incrociatori e 7 cacciatorpediniere). 

Era la flotta più importante che i giapponesi avessero riunita dalla battaglia di 
Midway. 


La battaglia di S. Cruz. — Per intercettarla venne riunita una flotta americana 
che comprendeva 2 Task-forces al comando di Kinkaid e di Murray. La prima faceva 
perno sull’Enterprise che aveva riparato le avarie riportate alla battaglia delle Salo- 
mone e comprendeva la nave da battaglia South Dakota, 2 incrociatori ed 8 caccia- 
torpediniere, la seconda faceva perno sull’Hornet e contava 4 incrociatori pesanti 
e 4 incrociatori leggeri. Il vantaggio era pertanto nettamente dalla parte dei 
giapponesi. 

Tuttavia la battaglia di S. Cruz fu quasi un match nullo. Gli apparecchi del 
Zuikaka riuscirono a danneggiare Hornet in modo tale che si fu costretti ad auto- 
affondarlo; anche il cacciatorpediniere Porter fu silurato, l'Enterprise il South 
Dakota ed il San Juan riportarono avarie e 74 apparecchi vennero abbattuti. Per 
contro i giapponesi dovettero registrare le seguenti perdite 2 navi portaerei (Shokaku 
e Zuiko), 1 incrociatore, 2 cacciatorpediniere gravemente danneggiati e 100 appa- 
recchi abbattuti. 


Gli avversari entrambe molto provati si ritirarono su rotte opposte. Anche questa 
volta la battaglia aveva avuto un carattere eminentemente aereo, Durante questo 
tempo i Fanti di Marina di Vandegrift subivano un attacco dopo l’altro. Il 25 otto- 
bre un furioso attacco notturno portò i giapponesi fino all'estremità Sud di Hen- 
derson Field, tanto che il comandante dell'esercito credette di poter annunziare allo 
Ammiraglio Nagumo la conquista dell'aeroporto, In conseguenza, circa all'alba, 
14 cacciatori nipponici ed alcuni bombardieri delle portaerei si presentarono per lo 
atterraggio su Henderson Field. Prima che avessero potuto accorgersi del loro 
errore, gli americani erano riusciti a togliere dal pantano ed a mettere in pista 
8 Grumman che abbatterono tutti gli apparecchi giapponesi. Dopo aver respinto 
numerosi e disperati ulteriori attacchi dei nipponici, Vandegrift contrattacco, rista- 
bili le sue posizioni facendo carneficina dei giapponesi che si facevano uccidere sul 
posto ed il 31 prese a sua volta i’offensiva passando il fiume Matanikan e disimpe- 
gnando largamente Henderson Field a cominciare dal 2 novembre. I giapponesi riu- 
scirono a sbarcare a Kuli-Point 1.500 uomini, ma questa truppa, rapidamente sco- 
perta dall’aviazione, fu circondata e sterminata. 

‘Malgrado tutti questi insuccessi i giapponesi non avevano rinunciato a scacciare 
gli americani da Guadalcanal. Dimostrando tutta l'importanza che annettevano a 
quest'isola, presero la grave decisione di sbarcarvi tutto il personale raccolto a suo 


leda 
not 
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tempo su 12 trasporti nella zona di Buin-Faisi in vista dell'attacco a Port-Moresby. 
e cioè la Divisione scelta d'Hiroshima (circa 10.000 uomini), una forza speciale di 
marina (3.500 uomini), cannoni pesanti ed importanti rifornimenti, 

Bisogna notare che, se per queste operazioni capitali i giapponesi disponevano 
ancora di poderose forze di superficie, mancavano completamente di appoggio aereo. 
In conseguenza alle enormi perdite di piloti subite nella battaglia di S. Cruz. ed alle 
avarie subite. nessuna portaerei era disponibile. I giapponesi non potevano dunque 
contare che sull'aviazione di base a terra. Ma la 25a flottiglia di base a Rabaul aveva 
dovuto spostarsi in Giappone il 1° novembre per ricompletarsi e la 218 flottigha. 
proveniente dalle Marshall e che doveva sostituirla, non era ancora arrivata. La 
lla flotta aerea si trovava quindi ridotta agli apparecchi della 248 flottiglia di Yoko- 
hama non sufficiente ad assicurare la necessaria copertura. 

La principale caratteristica delle tre furiose battaglie combattute dal 12 al 
15 novembre davanti Guadalcanal è dunque la mancanza dell'appoggio aereo da parte 
giapponese, a meno dei pochi apparecchi che si trovavano nell'isola. Da parte amer- 
‘ana, invece, si erano potuti mandare importanti rinforzi nella stessa Guadalcanal. 
VE iterprise benche danneggiata poteva ancora navigare, 

Ancora una volta la battaglia navale ebbe origine dalla protezione degli sbarchi. 
L'II novembre gli americani furono i primi ad arrivare e protetti da un gruppo di 
5 incrociatori ed S cacctatorpediniere iniziarono a sbarcare truppe e rifornimenti a 
Tunga Point, malgrado i bombardamenti aerei giapponesi, 

Al mattino del 12 le navi giapponesi furono segnalate dall'aviazione: si inter- 
ruppe lo sbarco e gli incrociatori americani, benchè non appoggiati da corazzate. 
partirono contro la Hotta nemica che comprendeva 2 navi da battaglia, 2 incrociatori 
e 14 cacciatorpediniere, 


La battaglia di notte del 12 novembre, -— Ne risultò un’altra battaglia di notte. 
mischia confusa in cui i gruppi opposti giunsero quasi a collisione senza essersi pre- 
ventivamente visti, dato che PAmimiraglio Callaghan, imbarcato sull'inerocinio. è 
N. Francisco non pote tempestivamente utilizzare le indicazioni del radar nuovo tipə 
dell’incrociatore Helena, 

Durante i 34 minuti di mischia la corazzata giapponese Hiei fu colpita da S? 
cannonate e da diversi siluri, i cacciatorpediniere Alutsuli e Yudechi furono afton- 
dati ed altri 4 cacciatorpediniere danneggiati, Il mattino successivo la Miei nono- 
stante avesse potuto disimpegnarsi e continuare faticosamente la sua rotta verso 
Nord. fu attaccata con bombe e siluri al largo dell'Isola di Savo dagli aerei della 
Enterprise decollati da Guadalcanal. L'equipaggio dovette abbandonarla ed auto- 
affondarla, 

Anche da parte americana le perdite erano state molto gravi: 2 incrociatori con- 
traerci, l'incrociatore Helena e 3 cacciatorpediniere affondati; 2 incrociatori e 3 eau- 
ciatorpediniere gravemente danneggiati (D, H Contrammiraglio Callaghan, coman- 


(1) Dal volume summenzionato łe perdite riportate dagli americani furono le 
seguenti: 

— Incrociatore leggero Atlanta, gravemente danneggiato nel combattimento 
notturno e antoatfondato il pomeriggio del 13 novembre al largo di Tunga Point 
(Guadalcanal). 

-- Incrociatore leggero Yuneau. gravemente danneggiato nel combattimento 
notturno ed affondato col siluro da Smg, a mezzogiorno del 13 in ¢ = 10° 3f Sud 
eA = l6l°0f KE, 

—- 4 cacciatorpediniere: Burton, Cushing, Laffey, Monssen (N.d. Iè.). 
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dante della Task-Force, era stato ucciso durante il combattimento. Questa prima 
azione della notte dal 12 al 13, svoltasi fra poderose forze giapponesi ed una forza 
avanzata americana, non era tuttavia che il preludio di una più importante batta- 
glia, poichè seguendo il principio prima enunciato, la forza principale dell’Ammi- 
raglio Lee comprendente il Washington il South Dakota e Enterprise, aveva lasciato 
Ia sua zona d’attesa e faceva rotta a Nord. 


‘ Durante questo tempo il gruppo giapponese, composto di 14 trasporti e soste- 
nuto da una squadra di incrociatori veloci, si avanzava a sua volta verso Guadalcanal, 
mentre la forza principale di appoggio guidata dall’incrociatore Atago e compren- 
dente la corazzata Kirishima attendeva di conoscere dove si trovasse la forza princi- 
pale americana per sbarrare la rotta. i 


La notte delle motosziluranti e lu giornuta deyli aerei. -— Quando la forza giap- 
ponese di incrociatori veloci. condotta dal Chokui, arrivò davanti Guadalcanal nella 
notte dal 13 al 1!, la costa era quasi senza difesa navale, dato che gli incrociatori 
americani avevano dovuto ritirarsi a Sud in seguito alle gravi avarie riportate nella 
battaglia della notte precedente. 


La sola forza navale americana che restasse davanti Henderson Field era com- 
posta da 6 motosiluranti (P.T. Boats) di circa 50 tonnellate e da 40 nodi, molto ma- 
novriere ed armate con quattro mitragliere, 1 cannoncino da 40 mm. e due siluri. 


Le 6 motosiluranti effettuarono tre attacchi e lanciarono 17 siluri contro le unità 
nemiche: queste furono molto disturbate nel loro tiro e dovettero ritirarsi all'alba 
a Sud di Nuova Georgia. Colà furono avvistate il mattino del 14 da apparecchi di 
ricognizione dell’Auterprise e successivamente attaccati sia da un gruppo di bom- 
bardieri a tuffo dell'aviazione di Marina di base a Henderson Field che da un gruppo 
delle portaerei. Durante questo attacco l'incrociatore pesante Kinugasa fu affondato, 
gli incrociatori Maya, Chokat, Isuzu e i cacciatorpedinicre Michishio e Yukizake 
riportarono avarie, 


Ciononostante il gruppo giapponese dei trasporti, che aveva atteso a Nord di 
Nuova Georgia l’esito del combattimento, riprese la rotta a Sud insieme alla scorta. 
Trovato ed attaccato dagli aerei della Marina venne interamente distrutto: 8 tra- 
sporti furono affondati e 4 dovettero gettarsi in costa. 


Quando il grosso delle torze navali americane (contrammiraglio Lee) composto 
dalle navi da battaglia Washington e South Dakota e da 4 cacciatorpediniere giunse 
sulle coste Nord di Guadalcanal alla sera del 14, tutto era già finito e praticamente 
l'invasione giapponese era fallita. 


L'intervento tardivo delle corazzate. — Le corazzate americane dovevano tut- 
tavia potersi battere contro le avversarie giapponesi nella mischia confusa che co- 
minciò alla mezzanotte del 15 a Nord di Capo Esperance. 

Grazie al radar gli americani poterono aprire il fuoco per primi. Ignorando la 
presenza delle corazzate nemiche, i giapponesi concentrarono il fuoco sul cacciator- 
pediniere americani che furono rapidamente avariati, Verso l'una circa, un caccia- 
torpediniere giapponese illuminò la nave da battaglia South Dakota che fu subito 
presa sotto tiro della nave da battaglia Atriskima ed avariata. L Washington su 
cul nessuno sparava potè liberamente tirare sul Kirishima che dopo aver ricevuto 
49 colpi, smantellato, dovette rompere il contatto e fu autoaffondato il giorno suc- 
cessivo. Le corazzate americane avevano però perso il contatto fra loro e quindi i 
-due avversari si ritirarono in disordine, 
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Al mattino del 15 restava nelle acque di Guadalcanal il solo cacciatorpediniere 
americano Meade che. come disse l Ammiraglio King. « dominava ormai da solo 
tutta la zona », e che con l’aiuto degli aerei di Henderson Field e dell'artiglieria 
della Fanteria di Marina. ultimò la distruzione dei trasporti incagliati. 

Il completo insuccesso del tentativo di sbarco segno per i giapponesi la fine delle 
loro speranze. 

Da allora essi non cercarono altro che rendere quanto più possibile difficoltosa 
la conquista dell’isola da parte degli americani, contentandosi di rinforzare la loro 
guarnigione con il sistema del Tokio Express e cercando di rinforzare l'aviazione 
di base a Rabaul. 

Ma le perdite della loro aviazione erano state tali che non poterono più riacqui- 
stare la superiorità aerea. Nell'ottobre avevano perso 265 apparecchi. e nel novem- 
bre 200! Benchè la 21a e la 22° flottiglia aerea fosse stata trasferita dalle Marshall 
e Rabaul al principio di dicembre, i giapponesi non poterono contare su più di 2% 
apparecchi in questo periodo cruciale. 

Tale scarsezza di mezzi e le perdita dei migliori e più allenati piloti non consen- 
tiva ulteriori azioni in grande stile. 


La battaglia di Tassafaronga (30 novembre 1942). — I giapponesi riuscirono a 
riportare tuttavia un altro successo navale a Tassafaronga. durante un tentativo 
di rinforzo dell guarnigione di Guadalcanal. Il Tokio Express composto di 8 (1) 
cacciatorpediniere al comando dell’Ammiraglio Tanaka, fu intercettato alle 23 del 
giorno 29 dalle forze americane dell’Ammiraglio Wright composta di 5 incrociatori 
e 6 cacciatorpediniere, 

Malgrado la sorpresa. dovuta all'uso del radar, i giapponesi con magnifica 
manovra riuscirono a disimpegnarsi dopo aver affondato col siluro l'incrociatore 
Northampton ed inflitto gravi avarie ai 3 incrociatori New-Orleans, Minneapolis. 
Pensacola contro la perdita del solo cacciatorpediniere Takanami. 

Ma dall’inizio di dicembre la situazione di Guadalcanal era definitivamente 
regolata. 

Le forze dell'esercito al comando del Generale Patch vennero a sostituire gli 
eroici Fanti di Marina del Generale Vandegrift ed i giapponesi iniziarono l’evacua- 
zione dell’isola, ultimandola P8 febbraio 1943, 

La battaglia per Guadalcanal era finita dopo essere durata esattamente 6 mesi. 


La MARINA TEDESCA NELLA DISFATTA (dal « Journal della R. United Service 
Institution »). 


In una recensione apparsa su questa Rivista nel mese di aprile sotto il titolo: 
« La scomparsa della flotta d'alto mare tedesca nella seconda guerra mondiale » 
sono stati descritti gli avvenimenti verificatisi dal dicembre 1942 al gennaio 1943 e 
in seguito ai quali Hitler dispose il disarmo della flotta d'alto mare tedesca per im- 
piegarne, specialmente al servizio dell'esercito, gli uomini e parte dei mezzi. Da una 
pubblicazione recentemente apparsa in Inghilterra e in America « Fuehrer Conte- 
rences on Naval Affairs 1943 » riportata in parte dal « Journal della Royal United 


(1) Dal volume summenzionato risulta che i cacciatorpediniere Giapponesi erano 
soltanto 7 (N. d. —.). 
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Service Institution (agosto 1947) e nella quale sono raccolti gli appunti presi su 
ventuno riunioni di argomento navale tenutesi presso l'Alto Comando tedesco nel 
corso del 1943, tutti vergati personalmente dal Comandante in Capo della Marina, 
è ora possibile completare la recensione già pubblicato con un riassunto di quanto è 
stato trattato, nello stesso anno, sull'argomento presso l’Alto Comando tedesco. 


La prima di queste riunioni, della quale abbiamo già riferito nella precedente 
nota, fu l’ultima alla quale partecipo Raeder che, proprio in seguito a questa, fu 
sostituito da Doenitz che, come è noto, era molto stimato da Hitler anche per il 
fatto che la campagna dei sommergibili continuava a svolgersi con un seguito di 
brillanti successi. Con l’arrivo di questo al Comando si nota, scorrendo i verbali 
delle riunioni, un differente tono che conferma l’alta stima che Hitler aveva per 
il suo collaboratore: non si legge più, come nel verbale dell’ultima riunione alla 
quale aveva partecipato Raeder che «il Comandante in Capo non ebbe mai la 
opportunità di esprimere un proprio commento » ma invece « Il Fuehrer concorda », 
« il Fuehrer considera questa una buona idea », « il Fuehrer concorda completa- 
mente con il Comandante in Capo », « il Fuehrer ripetutamente ed enfaticamente 
esprime il suo compiacimento », e sempre traspare come Doenitz abbia saputo 
esprimere le sue proposte, teso particolarmente al potenziamento della campagna 
dei sommergibili, con tatto ed anche con fermezza e con insistenza quando, occa- 
sionalmente, Hitler non si manifestava concorde con i suoi punti di vista. Da 
parte di Doenitz la stima del capo è contraccambiata da una profonda ammirazione 
e devozione che può essere meglio intesa leggendo frasi del genere: «l’enorme 
forza che irradia dal Fuehrer, la sua decisa confidenza e il suo profondo apprezza- 
mento della situazione italiana mi hanno reso molto evidente in questi giorni che 
noi tutti siamo essere molto insignificanti al suo confronto e che la conoscenza che 


noi abbiamo dei vari problemi è molto frammentaria, Chiunque creda di poter far 
meglio del Fuehrer è pazzo ». 


E tutto questo malgrado l’insistenza manifestata da Hitler nel rafforzare sempre 
il fronte orientale ed il suo disaccordo con Mussolini, manifestato fino a tre mesi 
prima dello sbarco in Italia, nel ritenere che i più probabili sbarchi alleati in 
Furopa si sarebbero verificati in Sardegna e nel Peloponneso e non in Sicilia come 
prospettato da questo. Per quanto riguarda la situazione italiana è anche interes- 
sante rilevare che egli ritenne che il fascismo avrebbe ripreso tutta la sua forza una 
volta che Mussolini fosse stato liberato e rinstallato al potere. 


Fin dalle prime riunioni si rileva pero come la tanto sentita confidenza nel suc- 
cesso della campagna dei sommergibili cominciasse a vacillare; 1'11 aprile Doenitz 
elenca le perdite sostenute da queste unità, 19 in febbraio, 15 in marzo e già 16 in 
aprile ad aggiunge: « queste perdite sono alte, la guerra sottomarina è difhcile ». 
È successivamente, il 31 maggio, quando la disfatta già sembrava inevitabile Doe- 
nitz scrive: « le nostre perdite sono aumentate durante l’ultimo mese da 14 unità 
che rappresentano il 13% dei battelli in mare a 87 ossia approsimativamente al 30% 
di tutti quelli impiegati in mare, Queste perdite sono troppo alte ». 

« E’ impossibile prevedere quando la guerra sottomarina potrà di nuovo essere 
redditizia dato che le difese nemiche sul mare e nell'aria saranno sempre migliorate: 
questo comporta molte incertezze e fattori sconosciuti. Nel 1940 per ogni sommergi- 
bile in mare si aveva una media di affondamenti di 1.000 tonnellate al giorno mentre, 
già alla fine del 1942, si è scesi approssimativamente a 200 tonnellate. Tutto mostra 
chiaramente l’efficienza dei nuovi mezzi di difesa antisommergibili e la diminuita 
capacità offensiva di queste unità, Ciononostante io sono convinto che tale genere 
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di guerra debba essere continuato, anche se i grandi successi non sono più a 
lungo possibili. dato che la difesa è costretta a distrarre parecchie forze da altri 
compiti ». Il Fuehrer concorda e aggiunge « l'Atlantico costituisce la mia prima 
linea di difesa nell’occidente. ed anche se io devo combattervi solo una battaglia 
difensiva questa è preferibile ad una battaglia difensiva sulle coste europee » ... 
e il Comandante in Capo: « io ritengo che si debba continuare il nostro presente 
sforzo per aumentare la nostra produzione di sommergibili ». 

E così, per quanto le speranze di successo nella campagna sottomarina si per- 
dessero a mano a mano che l’anno passava, questa veniva però incrementata in 
tutti i modi possibili, sia intensificando le costruzioni quanto ricercando nuove 
armi e nuovi metodi d'impiego che saltuariamente ravvivano nuove speranze come 
nel caso del siluro acustico, « Il Fuehrer ha dichiarato, 24 settembre, con partico 
lare calore, che la guerra sottomarina costituisce l’unico aspetto brillante in una 
situazione che è ovunque oscura: essa deve essere alimentata in tutti i possibili 
modi », 

Tutte le possibili cure sono poste nello studiare sistemi che possano controbattere 
o annullare l'efficacia degli strumenti di ricerca adoperati dagli Alleati: al radar 
impiegato dagli aerei viene contrapposto per qualche tempo un contro radar instal- 
lato sui sommergibili e capace di captare le emissioni dei radar dando così l'avviso 
della presenza del nemico: ma, quando gli Alleati perfezionarono i loro strumenti, 
le perdite dei sommergibili ripresero sensibili e, attraverso la lettura degli appunti 
di Doenitz. si rileva la disperata ricerca di nuovi mezzi capaci di annullare quelli 
nemici, Il 31 maggio egli scrive: « Il fattore determinante è costituito da un nuovo 
tipo di localizzatore evidentemente usato anche da navi di superficie e per mezzo 
del quale gli aerci sono ora in grado di localizzare i sommergibili »..... un efficiente 
apparecchio di intercettazione radar è necessario ma noi non lo abbiamo e non cono- 
sciamo nemmeno su quale lunghezza d'onda il nemico localizza i nostri battelli...... 
io ho ordinato che i nostri sommergibili debbano, nella notte, operare con un solo 
motore elettrico in modo che, eliminando i rumori dei Diesel, sia facilitata la 
percezione di aerei avvicinantisi... questo sembrava l’unico mezzo per far percepire 
ad un sommergibile l'approssimarsi di un attacco aereo» e quando si pensò di 
ricoprire gli scafi dei sommergibili con uno speciale materiale capace di assorbire 
le trasmissioni dei radar invece di rifletterle « Il Prof. Krauch della I.G., Farben 
è convinto che egli subito troverà qualche materiale ». 

E’ interesante leggere quanto l’Ammiraglio Doenitz, dopo ben quattro anni 
di guerra. scrive in merito ai numerosi tentativi e sforzi che dovevano essere sempre 
compiuti dalla Marina per risolvere arduo problema di proteggere i sommergibili 
per ottenere dalla Luftwaffe non solo un maggior numero di aerei, specialmente per 
la ricognizione atlani‘eca quanto una migliore cooperazione anche nei sistemi di 
impiego: « gli aviatori navali devono apprendere i metodi di navigazione in mare. 
la navigazione astronomica, il calcolo delle correnti, il modo di mantenere il con- 
tatto con un convoglio: in breve essi devono compiere il loro allenamento 
nel Mar Baltico insieme con il personale dei sommergibili in modo da poter parlare 
lo stesso linguaggio e da poter conseguentemente combattere insieme. Non dovreb- 
bero capitare casi nei quali la cooperazione in Atlantico possa essere interrotta a 
causa di errori grossolani che nulla hanno in comune con il fondamentale sano 
principio della cooperazione ». Hitler concorda in queste idee e nella successiva 
conferenza dichiara: « che egli era recentemente personalmente intervenuto nella 
questione di usare aerei per la ricognizione marittima e che aveva interessato le 
competenti autorità della Luftwaffe » ma quali siano stati i risultati può essere 
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desunto da quanto Doenitz scrive cinque mesi più tardi. il 19 dicembre: « A 
parte la mancanza di aerei. l’eflicienza della nostra ricognizione aerea durante le 
passate settimane è stata ridotta da un insufficiente allenamento nella navigazione 
e nelle comunicazioni e questo ha mostrato la necessità di un ben coordinato pro- 
gramma di allenamento » e subito dopo in una nota: «Il Maresciallo del Reich 
(Goering) che era presente alla riunione ha insistito nell'affermare che la forza 
aerea non deve portare da sola la responsabilità degli insuccessi fino ad ora registrati. 
Senza dubbio il Comandante in Capo della Marina non ha mai fatto tale asser- 
zione ». 

Altre riunioni sono dedicate allo studio e alla ricerca di nuovi mezzi di guerra, 
quali il sommergibile a propulsione elettrica non ben specificato ma capace di alta 
velocità subacquea e lunga autonomia, all'esame delle cause del crollo in Tunisia 
e alle conseguenti nuove necessità di difesa marittima nel Mediterraneo per pro- 
teggere la Sicilia e la Sardegna. 

Per quanto riguarda l’impiego intensivo di una nuova mina a pressione pro- 
pugnato da Doenitz. specialmente nel nord Europa. allo scopo di annullare lo 
insuccesso della campagna sottomarina e che, a detta degli stessi inglesi, avrebbe 
potuto loro causare serie preoccupazioni si rileva che «il Fuehrer espresse ripetu- 
tamente la sua apprensione per l’uso di queste mine da parte dell'aviazione dato 
che temeva che esse. per errore. potessero essere lanciate su terra », e che il nemico 
potesse quindi usarle contro di noi, Egli consente che la Marina impieghi queste 
mine in ogni tempo ma. per quanto riguarda l'aviazione. non si può mai dire dove 
le lancerà ». 

Nel corso dell'ultima riunione (20 dicembre). l’Ammiraglio Doenitz informò 
Hitler delle disposizioni che erano state impartite alllo Schurnorst per attaccare il 
prossimo convoglio alleato destinato alla Russia: è noto il disastroso epilogo di 
questa missione che costituisce la fine completa delle grandi navi tedesche. I som- 
mergibili continuarono a combattere con coraggio e determinazione ma i risultati 
delle loro azioni erano ormai in declino accentuato dato che il tonnellaggio affondato 
in tutto il 1944 è di poco superiore a quello distrutto in un solo mese dell’estate 
del 1942, l 


LA BATTAGLIA AEREA DI STALINGRADO da « Flugwehr und Technik », 
febbraio 1948). 


La condotta delle operazioni belliche. secondo le esigenze della guerra lampo, 
indusse lo Stato Maggiore germanico, nel corso del secondo conflitto mondiale, ad 
avvalorare tutte le possibilità del mezzo aereo per i trasporti. l 

Questo nuovo mezzo ausiliario di lotta non fu però fin dal suo esordio corret- 
tamente impiegato; nel periodo delle operazioni che va fino ai primi mesi del 1943, 
ì reparti aerei da trasporto della Luftwaffe mancarono della minuziosa organiz- 
zazione che sarebbe stata desiderabile; non esistevano infatti i Comandi di Grande 
Unità e perfino i Gruppi e le Squadriglie erano così sminuzzati che spesso aerei 
appartenenti alla stessa Unità sì trovavano ad operare in settori diversi del fronte. 
Questo stato di cose ingenerava la necessità. in caso di impiego in massa di velivoli 
da trasporto. di formare dei contingenti numericamente sufficienti, chiamando a 
raccolta gli aerei idonei dislocati nella zona delle operazioni e ponendo l’unità 
così improvvisata agli ordini di un comandante scelto fra i presenti; in casi del genere 
l'unità formata veniva posta direttamente agli ordini del Generale Comandante la 
Flotta Aerea. 
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Solamente nel principio del 1943, dopo Vinfelice impresa di Stalingrado. lo 
Stato Maggiore germanico pensò di riorganizzare į servizi di trasporto della Lut- 
twaffe; fu creato allora un Comando Generale degli Aerotrasporti e furono rico- 
stituite le unità d'impiego. 


Secondo i sopracitati criteri vennero effettuate le spedizioni di Norvegia e di 
Creta nonchè le operazioni di rifornimento in Africa a Djemjansk e a Stalingrado. 


A proposito delle operazioni di Stalingrado, che ci apprestiamo a descrivere 
brevemente, riesce utile ricordare il precedente in scala minore di Djemjansk, 


Nell'inverno 1941-42, una parte della 28 Armata (circa 6 divisioni) al comando 
del Generale von Brockdorf era stata interamente circondata dai russi Jn una zona 
di circa 200 kmq. nella Russia settentrionale in prossimità di Djemjansk a sud-est 
dei laghi INmen. Con poche perdite di uomini e di mezzi quelle unità che assomma- 
vano circa 100.000 uomini furono riforniti per via aerea totalmente per 4 mesi e 
nella misura dell'80% per altri 6 mesi. 


Battaglia di Stalingrado. — Nei giorni dal 19 al 22 novembre 1942. le truppe 
sovietiche ruppero il fronte germanico a nord-ovest e a sud-ovest di Stalingrado: 
in conseguenza, 22 divisioni germaniche (circa 350.000 uomini) ricevettero l'ordine 
di rinchiudersi nella città e difenderla ad oltranza, Si pensava di poter provvedere 
ai rifornimenti per via aerea e per tempo indeterminato. La responsabilità di 
quest'ordine, non approvato dalla Wehrmacht, fu assunta in pieno da Goering. il 
quale, basandosi sul precedente di Djemjansk. ritenne di potere, triplicando lo sforzo 
dei rifornimenti fatto in quell'occasione, assicurare alle truppe circondate i mezzi 
necessari alla difesa. 


Esecuzione, — La direzione delle operazioni di rifornimento fu affidata al Mag- 
giore Hoffman, dello Stato Maggiore dell'Aeronautica, noto per la sua capacità. 
Fu provveduto subito alla dislocazione nella Russia meridionale di 800 apparecchi 
dei tipi Ju 52, Ju 86 e He 111. Febbrilmente furono preparati i due grandi campi 
di Tatzinskaja e di Morosocskaja Ovest (a 150 km, per ovest-sud-ovest di Stalin- 
grado), Il campo di Tatzinskaja avrebbe accolto 11 gruppi di Ju 52 e Ju 86 per un 
totale di circa 600 unità, mentre. altri 400 apparecchi sarebbero stati basati sul 
campo di Morosocskaja. Altri Reparti speciali di Fw 200, Ju 290 e He I11 dove- 
vara far base a Stalino mentre nei campi di Novo Tscherkask e di Makeiewna 
veniva predisposto l’impiego di alianti da trasporto Go 242 e Me 323 « Gigant » 
per i quali era necessario il rimorchio con i pentamotori He 111-Z oppure con i 
3-VE/10. 

Secondo le disposizioni anzidette, il grosso dei reparti da trasporto veniva 
dislocato nella regione Morosocskaja-Tatzinskaja situata nella giurisdizione della 
da Flotta Aerea (Gen. Richthoffen) e dipendeva dal Gen. Flebig Comandante del 
14° Corpo Aeronautico, 


Dei campi. atti a ricevere rifornimenti, esistenti nella sacca di Stalingrado i 
più praticabili erano quelli di Pitomnik e Bassagino. L'organizzazione a terra per 
favorire la navigazione in condizioni precarie di tempo, cosisteva in radiofari in 
stazioni radiogoniometriche e in fari da segnalazioni ottiche posti sui vari campi. 

Le disposizioni generali prevedevano l'effettuazione di voli sia di giorno che 
di notte a prescindere dalle condizioni del tempo. Furono promesse grandi ricom- 


pense agli eanipaggi in caso di operazioni particolarmente difficili. 
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Per il servizio di scorta degli aviotrasporti era designata la Squadra degli 
« Udet », già duramente provata nell’estate precedente, e che aveva i suoi reparti 
«dislocati sul campo di Pitomnik. J] compito dell'aviazione di scorta si dimostrò 
subito eccessivamente duro in relazione alle condizioni meteorologiche e alla vastità 
-della regione, Ne derivarono forti perdite agli aviotrasporti costretti a volare di 
giorno senza scorta, in conseguenza, a cominciare dal 15 dicembre, le operazioni 
furono svolte solo di notte o in condizioni meteorologiche avverse. Frattanto i 
Russi, con chiara visione della situazione generale e avendo predisposto un potente 
‘concentramento di forze nerce, intensificarono la loro offensiva sui campi della sacca 
producendo forti perdite anche fra gli apparecchi a terra e il personale. 


Il pauroso assottigliarsi del numero degli apparecchi disponibili indusse i tede- 
schi ad impiegare gli aerotraspurti singolarmente cou partenze ad intervalli di due 
.o tre minuti, ma anche questo accorgimento si dimostrò inutile in quanto l'inverno 
russo fece pesare la sua deleteria influenza; su 10 apparecchi partiti. in media 6 arri- 
vavano a destinazione e solo 3 riuscivano a tornare alla base di partenza, 


Questo disperato stato di cose indusse i germanici a tentare di portare soccorso 
alle truppe assediate a mezzo di azione terrestre movente da sud in direzione di 
Kotenikowo, ma il tentativo tu frustrato da una tempestiva contromanovra russa 
«che non solo impedì alla spedizione germanica di arrivare a Stalingrado ma la 
costrinse a deviare per bloccare la marcia dei russi oltre il Don. Nel corso della loro 
riuscita manovra, i carri armati russi circondarono il campo di Tatzinskaja alle 
prime ore del mattino del 24 dicembre mentre, quasi contemporaneamente, una 
‘colonna russa invadeva il campo di Morosocskaja. 


La sorpresa consentì solo a pochi apparecchi di decollare in tempo per inizia- 
tiva dei piloti; i superstiti vennero riuniti dopo vari giorni sul campo di Ssalssk 
.a 320 chilometri da Stalingrado, 


Al principio del 1943 lo Stato Maggiore germanico cercò di organizzare i tra- 
sporti aerei ponendoli al comando del Col, Mortzik, il fortunato liberatore della 
sacca di Djemjansk, i reparti furono ricostituiti con tutti gli aerei disponibili com- 
presi quelli delle Ditte private; lo scopo questa volta non era di rifornire la sacca. 
ma di portarne via più di quanti soldati possibile e particolarmente i feriti. 

Le buone condizioni del tempo nelle prime settimane di gennaio, resero impos- 
sibile ogni operazione di trasporto, La contraerea russa attorno a Stalingrado era 
stata rinforzata, inoltre. radiofari sovietici impieganti la stessa frequenza di quelli 
germanici attiravano gli aerei tedeschi facendoli atterrare nelle linee nemiche. 
Anche gli attacchi aerei notturni russi furono portati a fondo con azioni di spezzo- 
namento e bombardamento dei campi; a queste operazioni į germanici opposero con 
scarsa efficacia solo alcuni reparti di Fw 58 (Welhe), numericamente insufficienti al 
loro compito. 

Il 10 gennaio intanto, i russi iniziarono l'oftensiva contro Stalingrado i cui 
«difensori erano ridotti a 190.000 uomini; fra questi, i piloti dei pochi apparecchi 
rimasti, vollero portare a salvamento per ogni divisione un ufficiale, un sottufficiale 
æ un soldato a simbolo dell'eroismo dell’armata che si andava lentamente spegnendo; 
pochi giorni dopo andarono perduti anche i campi di Titomnik e Bassagino. Frat- 
tanto, una avanguardia di truppe russe marciava su Ssalssk conquistandola il 
16 gennaio. I reparti aerei dovettero sgombrare il campo e portarsi a Taganrog West 
e a Swjerewo da dove per pochi giorni ancora si pote effettuare qualche volo per 
la città assediata. 
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Con la caduta di Gumrak. ultimo campo di atterramento di Stalingrado, i 
rifornimenti dovettero essere affidati ai lanci di paracadute e agli alianti da tra- 
sporto ma spesso, causa il vento e le insidiose segnalazioni russe, migliaia di para- 
cadute cadevano nelle linee nemiche. Le operazioni di rifornimento ebbero fine nella 
notte tra il 1° e il 2 febbraio quando gli aerotrasportatori tornarono col loro carico 
senza aver potuto espletare la missione. Era la fine. 


Il rifornimento della città di Stalingrado non era riuscito appieno in nessuna 
‘ fase delle operazioni; gli atterramenti effettuati furono circa 5.000 e i feriti posti 
in salvo circa 48.000. Dei 2.000 apparecchi impiegati non rimaneva che qualche 
macchina estremamente logora e sparse rovine, Come pronosticato dai competenti, 
l'impresa aveva naufragato mancando di quelle indispensabili premesse che sono 
alla base di ogni riuscita operazione di trasporti aerei in grande stile che si possono 
riassumere in: 


1) nella zona di volo degli aerotrasportatori deve dominare la propria 
aviazione; 


2) si deve poter contare su una notevole riserva di apparecchi capace di 
assicurare oltre al trasporto dei feriti il loro rimpiazzo con forze fresche; 


3) la linea del fronte a terra deve essere abbastanza stabile da assicurare 
la tenuta dei campi, base delle operazioni. I campi devono essere attrezzati con 
tutti i mezzi necessari a dirigere l’aeronavigazione. 


Nessuna di queste norme fu appieno osservata dall’Arma Aerea germanica. 
Le ragioni possono essere così elencate: 


a) i reparti da caccia erano troppo esigui per assicurare il dominio del cielo 
sulle rotte percorse dagli aerotrasportatori; 


b) le perdite subite nelle prime settimane delle operazioni furono così forti 
da non potere essere rimpiazzate con le scarse riserve disponibili; 


c) l'instabilità del fronte terrestre consentì che i campi di rifornimento cades- 
sero completi in mano al nemico; 


d) scarsità di campi all’interno della sacca e deficiente organizzazione dei 
mezzi per l'atterraggio senza visibilità; 


e) inclemenza del clima invernale russo. 


A tali ragioni possono essere attribuite il 60° delle perdite subite dai germanici. 
Così. in un periodo di poco più di 2 mesi, venivano distrutti oltre 1.400 aerei e si 
concludeva nell'aria e al snolo il più gran dramma della storia dell’ Aeronautica. 


A. D. 


MANPOWER AND THE SERVICES (da « Journal of the Royal United Service 


Institution ». n. 567). 


La guerra 1914-18 aveva già assunto le caratteristiche di guerra di popoli. Ma 
soltanto l’ultimo conflitto ha dimostrato nel uodo più completo come le truppe che 
si scontrano sui campi di battaglia. le navi e gli aerei che si affrontano sul mare o 
nell'aria, non siano che una piccolissima parte dell’intera Nazione combattente, tesa 
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con tutte le sue energie verso la salvezza o verso la vittoria. Ed al gigantesco sforzo 
il popolo deve partecipare per intiero. non solo con il potenziamento delle Forze 
Armate, ma altresì con l'incremento e la trasformazione delle industrie; e con la 
produzione delle materie prime necessarie a far funzionare le industrie medesime. 
e con il mantenimento in vita di una esportazione che consenta l'acquisto all’estero 
di altre materie prime delle quali il Paese non ha disponibilità propria; ed infine 
con il sacrificio personale, con la rinuncia a quel che nella vita ordinaria si riteneva 
superfluo, e molte volte anche con la rinuncia del necessario. 


Uno dei problemi più gravi — se non il più grave — per una Nazione bellige- 
rante, è quello di trovare un giusto equilibrio nella distribuzione del materiale 
umano del quale essa dispone. in modo da soddisfare tutte le necessità; e, se ciò non 
è possibile, in modo da trovare la miglior formula di compromesso. 

Il problema è estremamente arduo, e per quante teorie si possano creare in 
proposito, è sempre la parola dell’esperienza quella che può maggiormente dare 
un’idea chiara del sistema più adatto a risolverlo. 

Tra le grandi Potenze che hanno partecipato all’ultima guerra, quella che più 
si è trovata in condizioni critiche. è stata l'Inghilterra. La Russia ha avuto a 
disposizione un « potenziale umano » (per usare la traduzione letterale del « man- 
power » inglese) praticamente illimitato; gli Stati Uniti erano più o meno nelle 
stesse condizioni, e per di più non si sono trovati nella necessità di mantenere in vita 
un'industria di esportazione; la Germania aveva ai suoi ordini la mano d'opera dei 
paesi occupati od alleati, Quindi la Gran Bretagna fu praticamente l’unica che 
dovette, con le sue sole risorse umane, affrontare i seguenti problemi: 


— potenziamento delle Forze Armate e sostituzione delle perdite; 

— difesa antiaerea civile (servizi antincendi. dj soccorso. di sfollamento); 
— industria di guerra e miniere; 

— industria di esportazione; 


— servizi civili indispensabili (trasporti. poste. distribuzione, alimentazione, 
abbigliamento), 

Il Generale Ince. dalla cui esposizione attingiamo le seguenti notizie, è persona 
particolarmente competente, e profondamente a conoscenza del problema, poichè fu, 
negli anni 1942-44, Direttore generale del Manpower, e divenne poi Sottosegretario 
permanente al Ministero del Lavoro. 

L’Autore inizia con un rapido sguardo a quanto era stato fatto in Inghilterra, 
come preparazione, nel periodo precedente alla guerra; accenna ai dati che erano 
stati raccolti, ed alla constatazione scaturitane: che le necessità di personale per le 
Forze Armate erano largamente superiori alla disponibilità di uomini. Era quindi 
già previsto che all'atto dello scoppio delle ostilità sarebbe divenuta indispensabile 
una drastica riduzione della mano d'opera impiegata al soddisfacimento delle neces- 
sità del mercato interno e dell’esportazione, 

Il primo passo da compiere era evidentemente quello di adottare il servizio mili- 
tare obbligatorio. il che fu fatto nel maggio 1939. Ma nel settembre dello stesso anno 
scoppiò la guerra, e nel medesimo giorno venne decretata la mobilitazione del Paese 
(National Service Act) in base alla quale ogni cittadino dai 18 ai 40 anni di età 
fu dichiarato soggetto al servizio militare, T limiti di età vennero poi elevati. 
nel 1941. ai 50 anni; e nel 1912 venne abbassato a 17 anni ed otto mesi il limite 
minimo per le chiamate di registrazione. Nel 1941 inoltre venne emanata la legge- 
che sottoponeva anche le donne al servizio obbligatorio. 
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L'Autore nota che soltanto le donne fra i 19 ed i 25 anni vennero, di fatto. 
chiamate, perchè si ebbe sempre un largo concorso di volontarie che permise anche 
di accontentare, in linea generale, le preferenze che le arruolate mostravano avere 
per una delle tre Forze Armate o per la Ditesa Civile. 


Le suddette leggi mettevano a disposizione un quantitativo di uomini; ma la 
difficoltà maggiore consisteva nella loro distribuzione; e particolarmente nella ripar- 
tizione della mano d’opera specializzata, Gli operai specializzati rappresentano il 
nerbo dell'industria, ma sono altresì indispensabili nei servizi delle Forze Armate; 
e pertanto è estremamente difficile trovare una soluzione di equilibrio. Durante gli 
anni 1939-40-41 il problema venne affrontato « per categoria », determinando. per 
ogni specialità, un'età di « passaggio nella riserva» e quindi di cessazione dal 
servizio militare. Per le specialità vitali per le industrie, il limite venne posto a 
18 anni (il che praticamente significava lesenzione dal servizio militare!; per 
specializzazioni di minore importanza il limite venne spostato a 20 anni (Quindi 
il servizio militare era ridotto fra i IR ed i 20), per altre ancora a 25. a 30 ed 
anche a 235. 


In questo modo, quando si presentavano nuove particolari necessità. sia delle 
industrie che delle FF.AA., nei riguardi di una qualsiasi categoria dj specialisti. 
bastava spostare il limite di esenzione assegnato a tale categoria per trasferire un 
gruppo di operai dalle industrie alle Armi o viceversa. 


Tuttavia. verso la fine del 1941, le richieste di personale da parte delle FF.AA. 
si fecero sempre più pressanti. e il sistema seguito non potè più rispondere allo 
.scopo. Dall'inizio del 1942 venne allora stabilito di esaminare caso per caso la posi- 
zione di ogni singolo operaio specializzato. 


L'enorme mole di lavoro necessaria all'uopo fu sostenuta da 14 commissioni. 


che si riunirono ininterrottamente fino alla fine della guerra, esaminando comple» 
sivamente 4.800.000 di casi particoari, 


Simili difficoltà non si presentarono maj per la mano d'opera femminile. La 
percentuale delle specializzate era talmente minima che potè senz’altro essere lasciata 
libera dal servizio obbligatorio, 


Difficoltà invece ancora maggiori si ebbero per 1 tecnici. Questi erano esonerati 
dal servizio militare; tuttavia si rese necessaria l'assegnazione di un forte numero 
di essi anche alle FI.AA.; e per procurarseli occorreva toglierli all'industria. 
Un apposito comitato aveva l’incarico di studiare e vagliare le singole richieste. 
nonche la posizione di ogni individuo; ma di fronte alle sempre crescenti necessità 
ed alla insufficienza di tecnici, si tentò dj ovviare sottoponendo elementi idonei (in 
generale studenti di ingegneria) a corsi accelerati presso Università od istituti 
Tecnici. . 

Le suddivisioni della massa non specializzata ‘vennero affidate prevalentemente 
all'esame medico. Gli esaminati venivano ripartiti in cinque categorie (natural- 
mente escludendo da esse gli inabili); di queste le prime tre erano inviate alle 
FF.AA. e le ultime due all'industria. Nei limiti del possibile si dava facoltà al 
personale dei primi tre gruppi di scegliere a quale delle trè Forze appartenere. 

I risultati di questo gigantesco lavoro di raggruppamento, selezione e distri- 


buzione, sono riassunti dal Generale Ince nelle cifre seguenti: 


Le Forze Armate Britanniche, le quali contavano 480.000 uomini nel 1939. 
salirono fino ad un massimo di 5.090.000 dei quali 440.000 donne, L'incremento più 
forte si ebbe nei primi 31 mesi di guerra, Lo sforzo più elevato venne fatto invece 


dopo lo sbarco in Normandia, allorquando le risorse umane della Gran Bretagna 
erano ridotte all'estremo ilmite, ed occorreva far fronte alla sostituzione delle 
perdite. 


Le industrie di guerra (nelle quali sono comprese non soltanto quelle pesanti, 
ma anche quelle destinate a provvedere le FF.AA. di viveri, vestiario, ecc.) assorbi- 
vano,a meta del 1939, circa 1.270.000 fra uomini e donne. Nel 1943 venne raggiunto 
il massimo di 5.350.000 operai di ambo i sessi; poi il numero decrebbe fino alla 
fine della guerra. All'atto dell'armistizio era disceso a 3.900.000, l 


Il motivo di questa riduzione di mano d'opera in pieno periodo bellico, sta nelle 
sempre maggiori necessità avanzate dalle FF.AA.; tuttavia. siccome logicamente 
anche lo sforzo industriale avrebbe dovuto essere in continuo aumento, ci si può 
chiedere come mai la Gran Bretagna si potè permettere una diminuzione così no- 
tevole. 


Qui ci sia consentito osservare che l’orgoglio Britannico offre una spiegazione 
-<he a noi non sembra attendibile: afferma il Generale Ince, che l’esercito inglese 
perdette a Dunquerque tutto quel poco che possedeva; le industrie dovettero quindi 
sostenere lo sforzo di ricostruirne l’intero armamento. Dal 1943 in poi, invece. lo 
esercito era su larga base rifornito; e pertanto il compito delle industrie si potè 
limitare a mantenere in efficienza l'armamento esistente, ed a costruire le armi 
nuove, Secondo noi invece la spiegazione si trova semplicemente negli aiuti ameri- 
cani: a mano a mano che le officine di oltre Atlantico si sostituivano a quelle inglesi, 
queste ultime cedettero parte della loro mano d'opera alle FF.AA, 


L’autore conclude la sua esposizione sul periodo testè trascorso dando alcune 
-cifre riguardanti le industrie che lavoravano per il mercato interno e per l’esporta- 
zione. Questo gruppo di officine assorbiva 1.150.000 operai nel 1939; nel 1943 essi si 
ridussero a 275.000, riduzione drastica che dimostra abbastanza quanto grandi siano 
stati i sacrifici compiuti dalla Nazione Britannica. Alla fine del 1946 le cifre erano 
risalite ad 1.176.000. ma l'aumento del 10% rispetto al periodo prebellico non è 
considerato, sufficiente dall Autore. sia perchè la bilancia commerciale Inglese, per 
essere in pareggio, richiederebbe un incremento del 75% nelle esportazioni; e soprat- 
tutto perchè l'aumento di mano d'opera si è realizzato nelle industrie meccaniche 
(ovvia conseguenza della guerra), mentre che nelle miniere di carbone, nelle industrie 
di lavorazione del cuoio ed in quelle tessili, spina dorsale delle esportazioni britanniche, 
si è avuta una sensibile riduzione. 


Infine l'Autore rivolge uno sguardo verso il futuro. esaminando lo stato delle 
FF. AA, inglesi, considerate attraverso la lente dell’attuale legge sul servizio militare, 
ridotto a soli 18 mesi, (La ferma dei 18 mesi venne, successivamente, ridotta ancora 
a 12 mesi. Afferma che il numero delle esenzioni e dei ritardi consentiti è notevol- 
mente elevato, così che Ja Gran Bretagna dovrà ancora contare largamente sul contri- 
buto dei volontari. 


Preoccupante poi per l'Inghilterra è la continua diminuzione delle nascite. La 
classe dei 18 anni. la quale forni, nel 1939. ben 417.000 giovani. ne ha dati 335.000 
nel 1946. e ne darà 295.000 nel 1950. 


Qui si chiude. con qualche parola sulla necessità di impartire alla gioventù una 
adeguata istruzione militare, la conferenza del Generale Ince. 


Il « Journal » riporta poi anche la discussione che ne segui; ma in essa non 
troviamo alcunchè di particolarmente degno di nota. 
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LE PERDITE UMANE DURANTE LA GUERRA (da « New York Times »). 


Un compendio approssimativo dej morti e dispersi nel corso dell'ultimo conflitto 
nei paesi più importanti è dato dalla seguente tabella: 


Percentuale rispetto 


Paese Numero assoluto alla popolazione 
Stati Uniti "è © g E > a 294.900 0,2 % 
Regno Unito . A 2 : : : 5 452.500 0,8% 
Repubbliche Novietiche . . 7.500.000 4.5 3 
Francia E : : a ne 2 200.000 0.5 % 
Mala, a. «Te += Wow LG 300.000 0.67 % 
Germania . a a’ aa’ 2.850.000 > Wi 
Cina 4. +» = & «& & d & « 2.200.000 0.5 © 
Giappone LL 1.506.000 2.18 


COSTO ECONOMICO DELL'ULTIMA GUERRA (da « L'Universo ». Gennaio-Feb- 
braio 1948), 


La prima guerra mondiale costò complessivamente 338 miliardi di dollari. dei 
quali il 70% alle Potenze alleate ed il 30% alle Potenze centrali. 

Non è stato ancora fatto il computo delle spese complessive della seconda guerra. 
ma si sa che soltanto quelle dirette (spese per le operazioni militari) ammontano a 
circa 750 miliardi di dollari; sono escluse tutte quelle relative ai danni alle cose 
ed alle persone e le perdite di redditi e tinanziarie. 

Per l'Italia i danni subiti dal patrimonio pubblico e privato ammontano a più 
di 3.000 miliardi di lire, dei quali un terzo nel periodo fino all'8 settembre e due 
terzi nel successivo. Nella prima guerra mondiale il valore di questi danni è stato 
di circa 20 miliardi di lire. 


LA RIUNIONE DEL 1948 DELLA «INSTITUTION OF NAVAL ARCHITECTS ». 


l. - Prolustone del Ammiraglio Sir A. B. Cunningham, 


Il ritorno alla normalità è segnato dall'opera svolta dalla I.N.A. dopo le vicende 
della guerra, che però non hanno mai completamente interrotto i lavori di questa 
« venerabile » Istituzione. 

Nel 1948 la presidenza dell’ Associazione è stata conferita all’Ammiraglio Cun- 
ningham. che noi ricordiamo per la campagna navale in Mediterraneo; Lord Cun- 
ningham non 2 stato sempre molto « tenero » con gli architetti navali; ma « Quando 
sì giuoca una partita. egli ha detto ai soci, nell’assumere la nuova carica, e si trova 
un critico acerbo tra gli spettatori. è generalmente buona norma tirarlo dentro e 
aff-dargh qualche compito nella squadra, non che io speri che questa fosse la vostra 
intenzione nel chiamarmi alla presidenza, ma quando si giudicano come naturali le 
felici soluzioni di tanti problemi costruttivi, si può essere inclinati a notare quegli 
altri, che torse non hanno ancora trovata una soluzione completa..... ». 
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Lord Cunningham nel suo discorso inaugurale (1), ha accennato alla situazione 
presente della Marina britannica, e ha messo in luce come l’ Ammiragliato, ben: hè 
i mezzi finanziari siano scarsi e la flotta in via di riduzione, dia una grande impor- 
tanza delle ricerche scientifiche come è dimostrato dal lavoro della « Admiralty Ship 
Target Trials Committee », per lo studio degli effetti dei nuovi mezzi di attacco 
(proicttili, esplosioni, ecc.), contro le strutture e le difese degli scafi.e della « Admi- 
ralty Ship Welding Committee », per lo studio comparativo di navi saldate (Ocean 
Vulcan) e chiodate (Clan Alpine), in navigazione effettiva. 

Questa attività di ricerche è tiancheggiata dal lavoro delle commissioni del Con- 
siglio Nazionale delle Ricerche Britannico, tra le quali la « British Shipbuilding 
Research Association», la «British Welding Research Association», la «Pametrada» 
(per lo studio delle turbine a gas). ecc. 

Analoga attività viene svolta nel campo degli apparati motori, e Lord Cunningham 
annuncia che saranno fatti ulteriori passi (forse dietro l'esempio germanico) sulla 
via dell'aumento delle pressioni e delle temperature negli impianti a vapore: nei 
cc. tt. della classe During saranno sperimentati tre tipi diversi di turbine e quattro 
tipi di caldaie, mentre verranno costruiti motori diesel leggeri, per gli apparati mo- 
tori di piccola potenza, e proseguiranno le ricerche nel campo delle turbine a gas. 
« Può rilevarsi una tendenza verso la applicazione di eliche a pale orientabili, dovuta 
alla necessità di disporre di nuovi sistemi di inversione di marcia. ad all’impiego 
di pressioni e temperature più alte nei turboriduttori ». 

Concludendo l’ Ammiraglio accennò ai pericoli di una mentalità della ricerca « a 
research habit of mind », in quanto allontani dalla realizzazione concreta, in attesa 
della maturazione di sempre ulteriori perfezionamenti. Naturalmente questo pericolo 
deve essere vinto, a nostro parere, dalla genialità dei dirigenti: ricordiamo che la 
Germania probabilmente ha perduto la guerra, perchè Hitler, persuaso di vincerla in 
breve tempo, nel 1941 fece sospendere ogni studio, anche quello della bomba atomica..... 
e quando ordinò di riprenderlo. era troppo tardi! 


2. - Velocità in mare e celerità nei porti. . 


Nell'ultima riunione della I.N.A, è stata presentata una importante relazione 
“da Mr. W. Mac Gillivray, direttore delle grandi società di navigazione « Prince 
Line » e « Furness Withy », sul problema della velocità di navigazione delle navi 
e della celerità delle operazioni nei porti (2). Sta di fatto che mentre si fanno 1 
sacrifici più gravi per guadagnare qualche nodo o perfino qualche frazione di nodo 
nella velocità delle navi, la lentezza dello svolgimento delle operazioni di carica e 
scarica nei porti annulla completamente quel vantaggio pagato a così caro prezzo, 
perchè il tempo trascorso nelle fermate è assai più lungo di quello impiegato nelle 
navigazioni. Purtroppo questo fenomeno di « rallentamento » è universale, conse- 
guenza dei danni di guerra, della disorganizzazione dei servizi e del basso rendi- 
mento della manodopera, 

Mr. M. Gillivray esamina i diversi tipi di apparati motori, e di macchinari 
ausiliari, di coperta e di macchina, per dedurne i costi di esercizio in relazione alla 
velocità che si dev» raggiungere ed alle altre spese di esercizio, e rileva che il capi- 
tolo più grave di spese è oggi quello relativo al maneggio del carico, Egli dimostra 


(1) « Engineering », 19 marzo 1918. 
(2) « Speed at sea and despatch in port », « Engineering », 26 marzo 1948. 
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a: eli roi lbs ri. 


che considerevoli economie si potrebbero realizzare perfezionando l'attrezzatura e 
gli impianti portuali, e sostiene la opportunità di far lavorare gli scaricatori in due 
turni di otto ore. anzichè in un turno solo con lavoro straordinario. 


Mr. M. Gillivray arriva alla conclusione che si potrà trarre pieno profitto dalle 
attuali forti velocità di navigazione, solo riducendo la sosta nei porti. e che perciò 
dovrebbe darsi maggiore attenzione ai mezzi di maneggio del carico sia a bordo. 
sia a terra. : 


Egli descrive un sistema di maneggio del carico, adottato con successo negli 
Stati Uniti (a quanto ci risulta anzi durante la guerra alcuni porti americani erano 
stati attrezzati per l'imbarco delle merci con questo solo sistema) e che prende nome 
di « palletisation » (da « pallet », pala cioè maneggio di oggetto imballato in modo 
uniforme e comodo. si da essere maneggiato quasi con una pala e da essere accata- 
stato in forme semplici, quasi parallelepipede, sovrapponibili le une alle altre. 
Queste cataste possono venire trasportate con camion, sollevate e manovrate me- 
diante furgoncini appositamente attrezzati. perfino dentro le stive: così che, con 
una preparazione bene organizzata (che dovrebbe cominciare nelle fabbriche pro- 
duttrici con l'imballo) le operazioni di imbarco e di sbarco si rendono agevoli e 
rapide. 

Le osservazioni di Mr. M. Gillivray ebbero buona accoglienza dalla Institution, 
però venne rilevato che i perfezionamenti proposti, ottimi per se stessi, possono 
trovare ostacolo nei vari regolamenti della manodopera. i quali regolamenti impe- 
discono di ridurla quanto sarebbe possibile. 


Se si tenesse presente quanto maggiore vantaggio nascerebbe anche al personale 
portuale da una riduzione delle spese di imbarco e sbarco e delle soste nei porti. 
anzichè del lamentato « ostruzionismo », le cose andrebbero meglio per tutti, e 


non provocherebbero, per es, la paralisi del traffico di cabotaggio. come avviene 
in Italia. 


3. - La flotta di invasione dell! Europa e la sua efficienza. 


La invasione della Normandia e la successiva azione contro la Germania hanno 


richiesto una flotta immensa — circa 4.300 unità — che ha dovuto essere conservata 
in piena efficienza durante tutto il periodo dallo sbarco — « D-Day » — alla capi- 


tolazione: guai se quella città galleggiante fosse venuta meno! 


Sulla organizzazione di questo grandioso servizio ha riferito alla I. N. A. Vin- 
gegnere A. J, Merrington. del Genio Navale Britannico con un particolareggiato 
rapporto (1). che lumeggia lo sforzo compiuto e indica le direttive della organizza- 
zione adottata, che all'atto pratico si dimostrò molto efficace: infatti, non ostante 
gli attacchi nemici (che veramente furono di gran lunga meno numerosi e meno 
dannosi di quanto previsto) e non ostante la tempesta che flagello le coste della 
Manica pochi giorni dopo l’inizio dello sbarco, il servizio funzionò sempre a dovere. 


La flotta di invasione disponeva di mezzi di riparazioni sommarie (tre navi 
officinae numerosi pontoni attrezzati), i quali diedero così buoni risultati, che la 
maggior parte delle riparazioni, anche quelle di una certa importanza, vennero 
eseguite sulla riva francese, se bene si fosse previsto di inviare in Inghilterra tutte 


(1) Ship repairs in the invasion of Europe (« Engineering », 2 aprile 1948). 
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le unità danneggiate. Per esempio delle 800 unità danneggiate dalla tempesta del 
19-22 giugno 1944, 600 vennero riparate localmente nel termine di tre settimane e 
altre 100 nelle due successive, 


La utilità delle navi officina e dei pontoni attrezzati (« Landing Craft Reco- 
very Units ») venne naturalmente incrementata dalla capacità del personale, che 
era stato preparato nei sei mesi precedenti allo sbarco, in corsi specialmente orga- 
nizzati, che avevano trasformato le reclute in abili operai saldatori e carpentieri. 


Egualmente preziose furono le stazioni autonome di saldatura elettrica e di 
taglio a gas, che pur sotto la gragnuola dei bombardamenti, continuarono a fare 
un lavoro enorme, nelle condizioni più difficili, 


Gli americani avevano complessi per riparazioni molto pratici, destinati alle 
operazioni terrestri (« Mobile Land Repair Units »), e gru mobili (disegnate in 
modo da non impantanarsi!), che fecero un lavoro grandioso. 


Quando le forze alleate riuscirono ad occupare i porti francesi della Manica e 
poi Anversa, che fu trovata in piena efficienza, il compito del servizio di riparazione. 
divenne sensibilmente più agevole, sebbene allora al lavoro per il naviglio alleato 
sì aggiungesse quello di ripristino del naviglio tedesco. Il quale però fu consegnato 
in buono stato e non si ebbe nessun caso di sabortaggio o di sabotaggio. 


Molto utili furono naturalmente i bacini di carenaggio dei porti liberi e dei 
porti tedeschi: tra i bacini galleggianti di Amburgo, uno era costruito in modo. 
originale, cioè era articolato in cinque sezioni, come cinque maglie di una catena 
di Galles: le maglie potevano essere collegate o divese a seconda del bisogno. 


4. - Effetto delle esplosioni subacquee sulle attrezzature interne delle nari. 


L'argomento è di grande interesse, ma ci sembra meno originale di quanto non: 
la facciano sembrare le ripetute trattazioni che riceve in Gran Bretagna dopo la 
guerra, e di cui già si è fatto cenno (1): vogliamo ricordare che il gen. E. Ferrati, 
uno dei più grandi ingegneri navali militari del nostro tempo, troppo poco cono-. 
sciuto a causa della sua estrema riservatezza, giù attorno al 1910 sperimentava 
metodicamente su questo argomento e che la Marina Militare Italiana (e non era 
la sola!...) nell’allestimento meccanico ed elettrico delle unità di superficie e dei 
sommergibili da decenpi considerava normale il requisito della resistenza agli urti 
come fondamentale, Più recentemente il gen, F. Modugno comunicò alla riunione 
annuale degli ingegneri Navali Jtaliani del 1940 alcuni dei risultati da lui ottenuti 
nello studio sperimentale e analitico dei fenomeni degli scoppi e degli effetti relativi. 


In ogni modo può essere utile indicare che nell'ultima riunione della I.N.A. 
Ping. A. D. Bonny della Marina Militare Britannica tenne una conferenza circa 
i danni prodotti sui macchinari e sull’allestimento da esplosioni subacquee, avvenute 
ad una certa distanza da esso, sulla base di esperienze e ricerche condotte dalla 
speciale commissione dell’Ammiragliato: « Admiralty Shock Committee », sopra navi 
al vero (2). 


(1) Le caratteristiche dei materiali metallici alle azioni dinamiche. da « Ri- 
vista Marittima », 1948 


(2) Non conctact explosion damage to warship machinery, in « Engineering »,. 
9 aprile 1948. 
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Che i danni possono essere qualitativamente assai considerevoli lo abbiamo ve- 
duto tutti in molti casi pratici: Amm. Cunningham ha ricordato un c.t. britannico 
rientrato a Alessandria con la turbina spaccata per simile causa. Ma il Bonuy 
riesce a dare indicazioni pure quantitative, partendo dallo studio di esplosioni 
metodiche di cariche di 136 kg. di T.N.T., e descrive accuratamente le varie fasi 
del fenomeno. Le accelerazioni che si manifestano negli oggetti fissati alle ossature 
dello scafo (il fasciame esterno riceve sollecitazioni assai più alte) vanno da 100 
a 300 volte l’accelerazione di gravità, e diminuiscono in ragione della posizione e 
della natura del sostegno. 


Secondo l’autore i macchinari di bordo dovrebbero poter resistere ad accelera- 
zioni dell'ordine di 720.9 verso l’alto, di 60.9 verso il basso, di 40 a 64.9 trasver- 
salmente. 

Naturalmente if primo provvedimento da prendere è la esclusione della ghisa 
in ogni macchinario (il che non si potè fare fin dal principio per non ritardzze 
il programma del riarmamento), e la sua sostituzione con acciaio fuso e con bronzo. 
Seguirono altri sistemi di supporti, più o meno elastici. più o meno complessi, con 
interposizione di gomma di molle, ecc. particolarmente studiati: anche per le tu- 
bazioni, che costituiscono un punto debole nella resistenza alle scosse, specialmente 
se non sono sufficientemente elastiche (sull’incrociatore Belfast, che nel marzo 1940 
ebbe gravissimi danni per una causa di questo genere, le tubulature di rame di 
piccolo diametro si salvarono). 


Nelle marine mercantili, dichiarò durante la discussione Mr. S. Archer, vennero 
prese misure per fronteggiare gli estesi danni provocati dagli scoppi subacquei 
a distanza: tra esse la sistemazione di valvole di non-ritorno sulle aspirazioni (fino 
allora aperte) delle tubulature di sentina: il rinforzo con squadrette delle valvole 
disposte sulle murate; l'adozione di cassette di difesa in cemento attorno alle valvole 
e ai relativi accessori di ghisa; l'adozione di valvole « fabbricate ». cioè con ele- 
menti saldati. per le valvole di murata di diametro superiore a 152 mm.; l’uso di 
giunti in caucciù per le tubazioni; manovra a distanza per le principali valvole 
dì intercettazione e per quelle disposte sul fasciame esterno, ecc.; Queste disposi- 
zioni sono diventate oggi. in parte. regolamentari, ed infatti il Llovd’s Register 
impone che tutte le valvole con diametro superiore a 76 mm. se applicate sul fa- 
sciame esterno e gli accessori relativi siano di acciaio fuso o di materiale equivalente. 


5. - Un caso singolare di riparazione di una grande petroliera. 


La petroliera Murkay, lunghezza m. 152,40 (158,50), larghezza m. 20,72. altezza 
m. 11,2%, portata lorda di circa tonn. 16.000, andò sugli scogli nell'isola di Skve: libe- 
ratasi, non ostante una falla di oltre 60 metri verso prua, si portò con i propri mezzi 
a Swansea, e poi, dopo una riparazione provvisoria, traversò l'Atlantico e in Ame- 
rica venne definitivamente riparata, 

Della riparazione provvisoria, che fu eseguita in gran fretta e con scarsi mezzi, 
da un’ampia descrizione ling, A, Reid, del « Lloyd's Register », in una relazione 
letta all'ultima riunione dell’I. N. A. (1). 

Durante la traversata da Skye a Swansea la nave fu tenuta sull’aria compressa, 
spinta in alcune cisterne, perche se l'avaria si estendeva dalla prora fino quasi alla 


(1) Temporary repairs to tanker Markay, « Engineering », 23 aprile 1943. 


RIVISTA DI RIVISTE 571 


sezione maestra (precisamente fino a L/10 da essa) la coperta non aveva subito 
danni, nè lo scafo (parte saldato e parte chiodato) aveva dato segno di debolezza. 

La riparazione temporanea comprese la costruzione di un fondo, con sezioni 
trasversali a « V », per circa m. 22,80 sotto il gavane e la cassa assetto prodiecra. 
e la costruzione di cinque robuste longitudinali, destinate a sostituire, sotto il 
punto di vista della robustezza, le 500 tonnellate di materiale perdute. Di queste 
cinque longitudinali, una era nel piano diametraie, due in corrispondenza delle 
due paratie longitudinali laterali, e una per ciascun lembo inferiore del fasciame 
esterno superstite. 

Il fasciame esterno superstite e le paratie longitudinali. con i loro rinforzi lon- 
gitudinali e trasversali, vennero completati di fasciame. e collegati con le cinque 
longitudinali aggiunte accennate, le quali a loro volta furono riunite tra loro me- 
diante ferri a canale disposti trasversalmente. e intervallati di circa m. 3,60. 

Durante la traversata dell’ Atlantico — che venne eseguita in zavorra — aria 
compressa venne mandata solo nella cisterna n. 3, mentre le altre cisterne erano 
mantenute alla pressione atmosferica, lasciando aperti i fori degli ulaggi. La tra- 
versata avvenne senza incidenti. 

Nella discussione fu considerata forse eccessivamente prudenziale la estensione 
dei lavori provvisori, ritenendosi da alcuni che sarebbe stato sufficiente limitarli, 
senza soverchio timore. In effetti si sono vedute petroliere compiere navigazioni 
inverosimili nelle condizioni più disperate, anche spezzate in due tronconi «indi- 
pendenti. 


4. - La resistenza d'onda e Vinfluenza dello strata limite, 


E’ noto, che la carena nel suo movimento è accompagnata da una specie di 
« guaina » costituita da quella parte dell’acqua ambiente che per attrito si muove 
con essa, naturalmente con velocità gradualmente decrescente a mano a mano che 
ci si allontana dalla sua superficie. 

Il prof. T. H. Havelock ha studiato matematicamente la influenza che questo 
« strato limite » può avere sulla resistenza di onda di una carena, in quanto esso 
modifica virtualmente le sue linee d'acqua nella zona vicina al dritto di poppa, e 
ha presentato 1 risultati di questo studio all'ultima riunione della I. N. A. (1). 

L’A. considera questa influenza come dovuta ad una alterazione del flusso che 
i filetti fluidi avrebbero per l'aumento fittizio del dislocamento della carena per 
aggiunta dello strato limite, in moto con la carena, intendendo per « strato li- 
mite » appunto la differenza di grossezza della corrente d'acqua che segue la carena 
nei due casi, cioè con superficie di carena risp. senza attrito e con attrito, 

Allora sovrapponendo alla resistenza d’onda della carena una distribuzione di 
sorgente capace di dare questa alterazione addizionale di flusso, si possono ottenere 
le espressioni matematicamente della resistenza d'onda modificata. 

L'A. non ha tentato di cercare la resistenza d’onda di una vera carena, ma 
ha seguito un metodo indiretto, partendo da forme geometriche molto semplici e 
assumendo leggere modificazioni all'andamento dei filetti fluidi nella zona poppiera, 
come quelle che presumibilmente potranno essere provocate dallo strato limite. 
Queste modificazioni sono risultate sufficienti per eliminare le irregolarità, cioè le 


(1) The effect of boundary layer on wave resistance, « Engineering », 23 apri- 
le 1948. 
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« gobbe » e le « valli», che si notano sperimentalmente nelle curve di resistenza 
d’onda a velocità moderate, e per ridurle di ampiezza a velocità elevate. 

Secondo l’A. questo risultato permetterebbe di facilitare il paragone tra le resi- 
stenze d'onda calcolate e quelle rilevate sperimentalmente. 

Nella discussione della relazione del prof. Havelock, il dott. S. Livingston Smith 
propose di fare un'applicazione del nuovo metodo al calcolo della resistenza di una 
lastra piana, in modo da indagare quale influenza il fenomeno preconizzato dall'A. 
abbia sui rilevamenti sperimentali dei coefficienti di attrito. 

Nella stessa riunione della I. N. A. vennero presentati altri due lavori riguar- 
danti lo studio teorico e sperimentale della resistenza al moto delle carene: l’uno 
da Mr. R. T. Shielis, su « Esperimenti con piccoli modelli e influenza della viscosità » 
e l’altro da Mr. J. Mac. Callum su « Distribuzione della pressione sulla carena di 
un modello ». 


LE (GRANDI CORAZZATE « PRE-ATOMICHE » (da « Transactions of the Society 
of Naval Architects e Marine Engineers » e dal « Jane's Fighting Ships ». 
1946-1947). 


Le costruzioni navali militari sono in periodo di trasformazione e quindi di dubbi 
e di perplessità: non sarà facile che nel prossimo avvenire si ripeta un indirizzo 
uniforme così universale nella tecnica, come si era stabilita prima della Seconda 
Guerra Mondiale attraverso una certa collaborazione di tutte le marine negli ultimi 
ottanta anni. 

Questa collaborazione, che in fondo era dovuta alla conoscenza presso a poco 
generale dei mezzi di offesa e dei loro effetti. nonchè dei mezzi che la tecnica offriva 
per realizzare una protezione più o meno sufliciente contro di essi — situazione oggi 
cessata — aveva portato gradualmente a soluzioni non molto diverse, come si put 
dedurre dalle informazioni che il Comm. Schade nelia citata conferenza ha date 
sulla marina germanica e dalle notizie finora note sulle grandi navi americane, 
inglesi e giapponesi. 

Infatti la Tirpitz, la Vanguard, la Jowa e la Yamato, costituiscono soluzioni 
ingegnose, ma certo concettualmente omogence e perciò tecnicamente analoghe. 
del problema della nave da battaglia armata di artiglieria, Il cannone costituiva 
la caratteristica determinante delle navi da battaglia (perchè era il mezzo più for- 
midabile di attacco) e tutto era subordinato alla efficienza di questa arma ed ella 
difesa dalle sue offese. 

Ta relatività tra le soluzioni adottate, cioè il confronto tra le diverse unità 
che abbiamo ricordate, è quindi molto difficile, perchè dipende dalla conoscenza 
esatta dei particolari delle singole costruzioni, specialmente della loro protezione, 
che invece è appunto l’elemento più geloso e meno noto dei diversi progetti. Si ag- 
giunga poi che non sarebbe sufficiente neppure questa conoscenza, perchè l'efficienza 
dei materiali impiegati, per esempio delle corazze, non può essere data dai soli 
elementi geometrici. 

Molti episodi della guerra hanno dimostrato quanto la protezione delle navi 
corazzate, almeno in determinate circostanze, e sopra tutto per forme di attacco 
-non adeguatamente previste al momento del loro progetto, fosse discutibile: i noti 
episodi del Prince of Wales britannico, del Tirpitz tedesco, della Roma italiana. 
affondate da aerei, sono alcuni esempi tipici della prevalenza dell’offesa aerea sulla 
protezione passiva delle grandi navi, 
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In ogni modo dal confronto delle caratteristiche delle quattro unità ricordate 
— che molti a ragione definiscono come le ultime navi dell’epoca « pre-atomica » — 
porta a considerazioni interessanti, che potranno restare utili forse anche nell’era 
presente di « incubazione », 

La tabcila seguente riassume le notizie conosciute sulle quattro corazzate: Tirpitz 
(varo 1939). Vanguard (varo 1943), Jowa (varo 1942), Yamato (varo 1940): 


| TIRPITZ | VANGUARD | JOWA | YAMATO 
CO | 
| 
Dimensioni: | | 
Lunghezza f.t, m. . . . | 25026 | 248.20 262,50 263,00 
Larghezza, m, ..... 35.97 32,76 32,92 38,70 
Immersione max., m. ee 10.80 (2) 8.50 10,98 10.83 
Dislocamento corrisp. (ncr- | | 
male massimo), tonn. 52.701) | 50.000 52.000 72.000 (?) 
Armamento: i | 
Artiglieria . . . . 0. | VI1II/380 | VIII!881 | IX/ 406 1X /457 
| X11/150 XVI/133 aa.|XX/127 aa.| VI/155 
(NVI/105 aa. 1V/76 aa. ra | XXIV/127 
Armi automatiche a.a. . . | circa 100 circa 70 circa oe 
. _ da 37 e 20 | da 40 mm. 80 da 40 mm.| circa 138 
| 50 da 20 mm.: da 25 
Ì 
Lanciasiluri . . . . . VII =x E | — 
Aerei, n, . .. ....!' IV i 2) 3 | 3 
| 
Protezione passiva: | | | 
| 
Ponti... 115/76 E) ? 7 200 
Murata max. .... . | 305 | p 406 406 
Torri artiglierie se g 305 (>) = 406 635 (7) 
Apparato motore: | 
Potenza. CVA . . . . . 155.000 130.000 200.000 | 150.000 
Velocità, nodi... . . 30 ; oltre 29 32-35 | oltre 27 
Equipaggio, n. . . . . ., 2.100 2.000 2.700 | 2.500 (2) 


Le dimensioni delle quattro unità sono abbastanza vicine per lunghezza, invece 
molto diverse per larghezza: la influenza del Canale di Panama si fa sentire grave- 
mente sui progetti anglo-sassoni, dove non si raggiungono i 33 metri, mentre il 
Tirpitz giunge a quasi 36 e la Yumato supera i 8, La influenza di questi 3 e 
5 metri di vantaggio sulla protezione subacquea è evidente, infatti la Yamato fu 
colpita da 10 siluri prima di crollare! Quanto alla immersione, la limitazione del 
Vanguard costituisce un vantaggio per quanto riguarda l'accessibilità dei porti, ma 
ha influenza diretta sulla resistenza al moto ad alta velocità in quanto il suo coef- 
ficiente di finezza è superiore (se i dati sono esatti) a quelli delle altre due carene. 
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La disposizione dell'armamento principale è quella tradizionale, cioè in quattro 
torri binate (due a poppa e due a prora, con le interne sovrapposte) nelle unità 
tedesca e inglese, invece è quella italiana, cicè in tre torri trinate (due a prora e 
una a poppa) nelle unità americane e giapponesi. 

La disposizione dell'’armamento secondario ed a.a. è molto simile in tutte le 
unità. non ostante la preferenza dei tedeschi per la batteria: del resto lo straordi- 
nario numero e la conseguente eccessiva costipazione di armi e di impianti nella 
zona centrale di tutte queste navi. impone soluzioni non molto dissimili, nelle quali 
le torrette binate per i medi calibri (90-150) e i mdi quadrupli per le armi auto- 
matiche, sono di necessità confusamente accatastate, non ostante l'evidente sforzo 
degli ingegnosi progettisti. in modo che la loro efficienza puo sembrare alquanto 
inficiata. 

Gli apparati motori sono tutti a vapore, con turbine a riduttori e con caldaie 
a tubi d’acqua molto spinte, si che le potenze in effetti sono risultate superiori 
alle previsioni, e le velocità hanno qualche volta potuto sorprendere gli- avversari: 
così i « Jowa » avrebbero superato i 35 nodi di fronte ad una previsione di 32 nodi. 
Lo sviluppo delle alte velocità, insieme con quello dell’armamento antiaereo, sono 
forse le due caratteristiche più appariscenti delle navi recenti: del resto esse sono 
legate più di quanto non appaia. 

Invece il segreto più profondo regna sulla protezione passiva delle varie unità: 
delle americane si conosce solo la grossezza massima della corazza di murata (406 mil- 
limetri); di quelle inglesi neppure tale elemento. Però non sembra azzardato pen- 
sare che i concetti ispiratori delle navi tedesche e giapponesi non fossero molto 
lontani da quelli seguiti dai progettisti americani e britannici, benchè nella Yamato 
sembra che la corazza sul fronte delle torri sorpassi i 600 mm. Sarebbe invece molto 
azzardato dare giudizi sulla efficienza relativa, cioè fare confronti di merito. 


Questa osservazione ci viene alla mente per una nota messa in calce ad un 
diffuso « Annuario Navale » inglese, sotto alla fotografia delle nostre Vittorio Ve- 
neto, dove se ne loda la disposizione dell'armamento e se ne criticano le altre carat- 
teristiche, evidentemente senza cognizione di causa. Infatti alte autorità navali, com- 
petenti. britanniche, dopo avere visitato a fondo le nostre corazzate, hanno espresso 
giudizi ben diversi, avvalorati del resto dalla esperienza di guerra. 


Ma se le unità sommariamente esaminate, costituiscono l’ultimo sviluppo delle 
corazzate tradizionali (anche senza arrivare al progetto « H » dei tedeschi), quale 
sarà la nave della nuova era? L'argomento è oggetto di grandi discussioni — anche 
sulla nostra Rivista — ma naturalmente la mancanza di elementi precisi in merito 
ai veri effetti delle nuove armi, specialmente degli « esplosivi » atomici, con i ioro 
effetti meccanici, calorifici e sopra tutto « radioattivi ». non permette di fare che 
supposizioni più o meno superficiali, che riempiono i giornali ma non tanno progre- 
dire la tecnica. 


Certo bisogna attendere molto tempo prima di « sapere » come concepire la 
futura nave che prenderà il posto delle antiche corazzate armate di artiglierie. 
primo perchè bisogna attendere che le nuove armi siano definitive, e secondo perchè 
bisogna che altrettanto chiariti siano gli cfletti delle loro offese, sulla nave e sul 
suo equipaggio, all'istante dell'attacco e a distanza di tempo. 
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LA BOMBA ATOMICA A IDROGENO-ELIO (« The Aeroplane », 9 aprile 1948). 


Già, alla fine della seconda guerra mondiale fu reso noto che gli Stati Uniti 
avrebbero prodotto entro due anni un prototipo di bomba atomica a idrogeno-elio. 

Questo tipo di bomba utilizza la « aggregazione » di atomi, invece della « scis- 
sione », per cul si realizza una particolare reazione in cui atomi di idrogeno si 
aggregano ad altri per formare atomi di elio. 

Le difficoltà, nel campo pratico, della realizzazione di questa trasformazione 
sono dovute al fatto che occorre vincere, nei nuclei, la repulsione dei protoni, do- 
vuta alla loro carica positiva; ed è richiesta perciò una enorme quantità di energia. 

Si pensa di innescare la reazione della bomba idrogeno-elio sfruttando l’energia 
ottenibile da una bomba atomica a «scissione », del tino già realizzato, e di cui 
il nuovo tipo sarebbe mille volte più potente. | 

Gli esperimenti atomici di Eniwetok potrebbero già essere rivolti a stabilire 
le proprietà « innescanti » di una bomba atomica a scissione; ma questa è una pura 
ipotesi perchè, anche assistendo all'esplosione, non si potrebbe giudicare la diffe- 
renza tra la esplosione di una bomba atomica normale e quelle di una bomba ato- 
mica « innescante ». 

Con l'autorità di Einstein, il calcolo dell'energia finale di mezzo chilo di ma- 
teria assicura che sono ottenibili 10 mila milioni di Kwh equivalenti a due milioni 
di tonnellate di carbone. 

Einstein giudica che il metodo dì convertire materia in energia con la scissione 
non sia affatto il migliore; di maggior rendimento sarebbe quello usato per la 
bomba a idrogeno-clio, pur ottenendosi con esso solo un centotrentesimo dell'energia 
teoricamente disponibile. 

Il timore che la realizzazione di ulteriori e più audaci esperimenti nel campo 
atomico possano iniziare una catena di reazioni che portino alla distruzione del 
nostro pianeta è infondato, almeno secondo le assicurazioni degli scienziati, grazie 
alle ingentissime perdite di calore per irradiamento. perdite che però nel caso della 
bombe a idrogeno-elio si ridurrebbero al minor grado. 


LES SCIENCES PHISIQUES A L'ACADEMIE DES SCIENCES EN 1947: ELET- 
TRINO (da « Pagine nuove di Scienza, Arte, Letteratura nel mondo », del 
30 marzo 1948), 


A 

Il professore di fisica nucleare all università di Lione, M. Jean Thibaud, ha 
segnalato l’esistenza di un corpuscolo ancora più piccolo dell’eiettrone ed al quale 
avrebbe dato il nome di « elettrino », questi corpuscoli, che secondo il Prof, Thibaud 
avrebbero una massa di cento miliardi di volte più piccola di quella degli elettroni” 
e che si muoverebbero ad una velocità prossima a quella della luce, sarebbero emersi 
dall'esame di quasi 2000 fotografie di disintegrazione radioattiva con emissione di 
raggi beta e, come gli elettroni, sarebbero portatori di cariche positive e negative. 

ll Prof. Thibaud suppone che questi corpuscoli siano i costituenti dei fotoni 
luminosi. 

M. Louis de Broglie ritiene che l’elettrino potrebbe essere quella piccola carica 
elettrica che differenzia i protoni dai neutroni. 

Il Prof, Debierne, già direttore dell'Istituto del Radium. ha presentato una nota 
con la quale intenderebbe spiegàre la famosa « nube di Bikini » che preoccupò per 
molto tempo e preoccupa forse ancora i fisici americani, 


576 RIVISTA MARITTIMA 


— 


L'esplosione atomica, secondo la predetta nota, ha formato una gran quantità 
di gas nitrosi che avrebbero dato alla « nube » la loro tinta rosa. Con una bomba 
di 50 chilogrammi si potrebbero liberare 50.000 tonnellate di acido azotico. Diluito 
nell'aria nella proporzione di alcuni millesimi, questo gas, estremamente nocivo, 
avrebbe invaso un volume enorme, capace di coprire una superficie di parecchie cen- 
tinaia di chilometri quadrati pur conservando uno spessore di parecchie centinaia 
di metri. 


L.R. 


RICERCHE DI DEPOSITI DI URANIO NEGLI STATI UNITI (da US.I.S. ». 
5 Maggio 1949), 


Il Ministro degli Interni degli Stati Uniti d'America ha riservato una super- 
ficie di circa 64 chilometri quadrati di terre demaniali nel Colorado (zona delle Mon- 
tagne Rocciose) ad uso esclusivo della Commissione per l'energia atomica. 

Si ritiene che in questa zona vi siano dei depositi di uranio; comunque nella 
prossima estate saranno compiuti gli opportuni sondaggi esplorativi, Secondo il risul- 
tato di essi la parte del territorio nel cui sottosuolo esiste l’uranio sarà lasciata in 
uso alla predetta commissione, il resto verrà restituito allo stato di terre demaniali. 


NUOVA MATERIA PRIMA PER LA DISINTEGRAZIONE ATOMICA (da 
« U.S.I.S. », 9 aprile 1918), 


Dal torio, le cui disponibilità sulla crosta terrestre sono circa triple di quelle del- 
l’uranio, il famoso fisico Glenn T. Seaborg ha ricavato l’uranio 233 che non risulta 
esistente in natura. 


GAZ VELENOSI RADIOATTIVI (da « Rivista Militare », Aprile 1948). 


L'esercito statunitense sta sperimentando gaz velenosi radioattivi ottenuti im- 
pregnando con radiazioni alfa e gamma, in un forno atomico, «arsenico o acido solto- 
rico, o selenio. Questi gaz provocano gravi disturbi organici ed anche la morte; i 
disturbi permangono, per solo effetto radioattivo, anche se possono essere eliminate 
le sostanze velenose. 

Di pari passo alla preparazione si studiano anche i mezzi protettivi contro di essi. 


COMPORTAMENTO DEL MATERIAIE BELLICO ALLE BASSISSIME TEMPE- 
RATURE (da « Rivista Militare », Aprile 1948), 


Nelle esercitazioni compiute dai reparti dell'esercito degli Stati Uniti in Alaska 
è emerso che le basse temperature barno effetti più gravi sul materiale che non sullo 
elemento uomo. Ad esempio: i lubrificanti solidificano a temperature sotto i 40°. 1 
cordoni elettrici diventano fragili, le batterie di pile congelano; i -pneumatici diven- 
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tano duri e friabili sotto į colpi di martello; le mitragliatrici leggere funzionano ir- 
regolarmente; le granate danno una grande percentuale di colpi non scoppiati; i can- 
noni presentano gravi difficoltà nei congegni di brandeggio ed elevazione, Anche i carri 
armati non sì possono usare; per avviare 11 motore occorre molto tempo e conviene 
mantenerlo in moto nel corso delle operazioni con grande consumo di combustibile; le 
torrette si brandeggiano con difficoltà e gli strumenti ottici si annebbiano; d'estate 
il terreno è troppo cedevole. 


Si sono perci^ tratte le seguenti conclusioni: 
— l'Artico non è zona per l’impiego dei carri armati; 


—si ritiene che per le difficoltà logistiche sia da escludere l’impiego di grandi 
masse terrestri; 


— gli spazi ampiamente aperti sono zone ideali per una invasione aereo 
trasportata. 


ANCORA SENZA CEPPO. CON TRE ARTICOLAZIONI (Brev. Serafini). 


Trattasi di ancora a contromarre notevolmente sviluppate e a marre parzialmente 
interdipendenti: secondo l'inventore le contromarre dovrebbero facilitare la prima 
fase dell'operazione di presa predisponendo le marre in posizione opportuna, mentre 
la seconda fase sarebbe resa più spedita dalla possibilità delle marre di ruotare l'una 
rispetto all'altra, condizione particolarmente favorevole in caso di fondo irregolare. 
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TN SISTEMA DI RELE A MICROONDE TRA NEW YORK E FILADELFIA 
(« Radio Industria », n. 127-128). 


Le comunicazioni mediante i cosidetti penti radio (detti pure da noi, con sugge- 
stiva similitudine, cavi hertziani) sono state giù da tempo sperimentate in Italia. 

Si tratta, come è noto, di comunicazioni a mezzo di fasci di microonde. proiettate 
nella direzione del corrispondente a mezzo di sistemi di antenne direttive, per tali 
collegamenti, come per le radiazioni luminose, occorre la visibilità diretta fra tra- 
smittente e ricevente, 

La nostra tecnica tuttavia, rimasta un pò arretrata durante la guerra, si era 
limitata all'impiego di onde metriche e decimetriche, le quali comportano minor potenza 
irradiata e sistemi dj antenne più ingombranti. in confronti alle radiazioni di fre- 
quenza maggiore, 

In America invece sono stati utilizzati.i progressi compiuti per il radar. nel 
campo del'e onde centimetriche. 

Nell'articolo citato, H. F. Mickell, della R.C.A., ci da notizia di un importante 
collegamento attuato fra New York e Filadelfia, con microonde nella gamma 
3900-4450 MH (7,7-6.8 cm.). Il collegamento non è diretto, ma è fatto mediante tre 
successivi ponti radio. della lunghezza rispettivamente di mg, 37,5, mg. 20.4 e 
mg. 26.5. Nei due punti intermedi, e precisamente a Ten-Mile Run (gm. 37,5 da 
New York) e a Bordentown (mg. 26.5 da Filadelna) è stata eretta una torre di acciaio 
alta 100 piedi, in cima alla quale v'è una cabina chiusa di 8 piedi di lato. Tale cabina 
contiene l'apparecchiatura rélé, che riceve la comunicazione da un lato. e la ritra- 
smette dall'altro lato al tratto successivo. Perciò la cabina porta esternamente 
quattro riflettori parabolici, due rivolti verso un corrispondente, e due verso l’altro. 
wi ciascuna coppia di riflettori, uno è ricevente per la comunicazione in un senw, 
e l'altro trasmittente in senso opposto (duplex). 


Il collegamento fra i corrispondenti avviene quindi mediante ricezione e suc- 
cessiva ritrasmissione da parte delle due stazioni relé, nei due sensi. 

La gamma di frequenza trasmessa sarebbe sufticiente per 25 circuiti telefonici 
ordinari, oppure per 270 circuiti telegrafici multiplex, oppure per 1080 circuiti tele- 
grafici semplici: trattasi, come si vede, dell’equivalente di un vero e proprio cavo, 
da cui il nome di cavi hertziani, dato in Italia a questo tipo di collegamenti. 

Le stazioni relé intermedie funzionano automaticamente, e richiedono sorve- 
glianza e manutenzione certamente assai minori di una corrispondente linea con fili 
e pali, la quale sarebbe inoltre assai più vulnerabile e sensibile ai disturbi elettrici 
e atmosferici di vario genere. © 


F.G. 


L'ACCORDO RUSSO - TRANTLINO PER IL PETROLIO (da «L'Universo n, 


Gennato-Febbraio 1948). 


Nel 1946 fra il governo russo e anello iraniano erano corse trattative per la costi- 
tuzione di una società mista per lo sfruttamento delle risorse petrolifere dell'Iran 
settentrionale. Tal) accordi dovevano essere ratificati dal parlamento dell’ Iran che. 
appoggiato dai rappresentanti americani, aveva per due anni procrastinato la di- 
scussione della questione. Finalmente il 21 ottobre 1947 il parlamento la prese iu 
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considerazione, ma alla quasi unanimità ha negato la ratifica di qualsiasi trattato 
di questo genere, in base al principio che le risorse petrolifere del paese debbono 
essere sfruttate soltanto da imprese nazionali, 

Il governo sovietico ha protestato, ma quello iraniano ha confermato la legitti- 
mità delle conclusioni dei propri organi parlamentari. 


LA PRODUZIONE MONDIALE DEL PETROLIO (da « Informazioni Marittime », 
Marzo 19-48). 


La produzione mondiale petrolifera è stata nel 1947 di 409.610 tonnellate, contro 
376.453 nel 1946 e 271.583 nel 1938, 
Dal seguente specchio si può constatare in quali paesi si è verificato il maggior 


progresso: 

Produzione in tonnellate 

Paese TAMIL A 
Nel 1947 | Nel 1938 

| | 
Stati Uniti 2. 2 1. 250.000 ! 164.066 
Venezuela ! 63.500 26.890 
U.R.S.S. eu de ay Bes “I 26.000 24.700) 
lan pica 19.900 10,359 
Arabia Saudita de He ai 12.000 67 
Messico . ww. ew 7.200 5.460 
Irak ue OR e ie e a 4.700 4.364 
Romania LR e a | 3.800 | 6.610 
Columbia... we 3.500 | 3.127 
Argentina ME Ge Be aS | 3.000 2.443 
Trinitad s o oe oe a . 2.900 2.450 
Koweit È oes e e ee a | 2.700 | — 
Broreo Britannico Wa 1.850 R64 
Peri . 2 ww. 1.700 | 2.096 
Egitto E A e 1.300 993 
Bahrein . 2... 1.199 | 1.137 
Indie Olandesi... .. 700 7.394 
Altri paesi go pI «lee e Sa 4.210 | 4.333 

Da | ela oe 

409.610 271.583 


| mas 


CARTOGRAFIA SCANDINAVA (da « Bollettino Società Geografica Italiana », 
Novembre-Dicembre 1947), 


Il Dottor Bagrow, ha pubblicato, in un periodico svedese. una dotta memoria 
sulla storia della cartografia scandinava e sulla partecipazione ad essa dell’Italia. 
Prescindendo dalle critiche su talune affermazioni dell'Autore. fatte dal recen- 
sore Prof. Almagià. si rileva che la più antica ratheurazione della Scandinavia sa- 
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rebbe quella che compare nel mappamondo di Edrisi del 1154; cioè si dovrebbe fare 
astrazione dalla tavola di Tolomeo che rappresenta l'Europa. e che. secondo il 
Bagrow, non è che una composizione molto posteriore e cioè del XIII o XIV secolo. 

Comunque tutte e due le carte danno la Scandia come un’isola, ed è molto difh- 
cile determinare quando essa fu rappresentata come penisola, e quindi col Mar Bal- 
tico chiuso. Ciò appare effettivamente nel mappamondo di Giovanni da Carignano e 
nelle carte di Angelino Dalorto. Altre rappresentazioni sono date nell’Atlante 
mediceo del 1351 e nelle carte di Albertin da Virga, finchè si arriva alla carta spe- 
ciale dei paesi dell’ Atlantico Settentrionale, che comprendono naturalmente la peni- 
sola scandinava. Tale carta fu eseguita in Italia ed utilizzata pure in Italia dal 
geografo Nicolò Germanico (secolo XV). dal Contarini (1506), dal Ruysch (150%) e dal 
Vesconto Maggiolo (1511). 

Tralasciando dj accennare ad altre carte si nota che l'Autore dà maggiore im- 
portanza a quella dei paesi settentrionali di Olao Magno, pubblicata a Venezia 
nel 1539, e messa poi in circolazione in edizione ridotta. 

Si può concludere che la cartografia svedese, le cui origini sono un pò avvolte 
nella leggenda come origine bizantina, araba ed anche medioevale, si @ effettiva- 
mente affermata in Italia e il Bagrow ritiene che probabilmente negli archivi italiani 
sì potranno trovare altri elementi per illustrare maggiormente la questione. 


ORIENTAMENTI AUTARCHICI DELL'EUROPA ORIENTALE (da « Rivista di 
Politica Economica », del Marzo 1948, Fascicolo III). 


La stipulazione di nove accordi commerciali, aventi durata di 4 o 5 anni, di 
alcuno convenzioni annuali tra i Governi dell’ Europa Orientale e fra di essi e la 
Russia, nonchè le trattative per l'unione doganale Bulgaro-Jugoslava, inducono a 
pensare che sia in atto la tendenza di creare un alta grado di collaborazione econo- 
mica tra i Paesi suddetti in modo che essi, complessivamente considerati, possano 
raggiungere una certa autarchia nei confronti del resto del mondo. 

L'accordo concluso tra Polonia e Cecoslovacchia prevede un coordinamento indu- 
striale così stretto da eliminare la concorrenza reciproca specialmente nei settori: 
chimico, tessile e cartario, Anche l'accordo Bulgaro - Jugoslavo, sia pure im minore 
misura, tende alle medesime finalità, In generale poi, tutti i trattati sopradetti fun- 
zionano sulla base del Clearing e prevedono pagamenti in oro od in divise per ciò 
che riguarda i saldi non compensati: tramite tali accordi alcuni Paesi hanno con- 
cesso crediti ad altri sotto forma di consegna di merci anticipate di uno o due anni 
rispetto alle relative contropartite. 


Inoltre la collaborazione economica fra i vari Paesi viene anche sviluppata tra- 
mite la costituzione di Società miste: alcune di esse hanno avuto origine attraverso 
assegnazioni alla Russia, delle proprietà ex-nemiche; altre sembra siano costituite 
da Società Bulgaro-Jugoslave o Ungaro-Jugoslave per lo sfruttamento di alcune 
possibilità produttive. 

Come si è detto dianzi sembra poi debba concludersi l’unione doganale e valu- 
taria tra la Bulgaria e la Jugoslavia. In tale unione pare sia prevista una vera e 
propria divisione del lavoro industriale per cui la produzione di determinate merci 


viene assegnata all'uno o all'altro dei due Paesi. 
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Dagli ammontari degli scambi previsti nei predetti trattati, in confronto degli 
ammontari degli scambi effettivamente avutist nell’anno 1937, si nota la tendenza od . 
almeno il desiderio di attuare una notevole espansione nel commercio reciproco. E’ 
evidente che a tale espansione corrisponde una contrazione nei rapporti commerciali 
fra il complesso dei Paesi stessi con quelli non appartenenti alla Europa Orientale. 


Parrebbe quindi logico attendersi lo sviluppo di una economia, se non totalmente 
chiusa, almeno tendenzialmente aucarchica entro il complesso della zona dell’ Europa 
Orientale e che tale cconomia tenda a staccarsi dal restante dell'Europa e probabil- 
mente dal resto del Mondo. 


ECONOMIA JUGOSLAVA: RIFORME, PIANO QUINQUENNALE ED INDICI 
ECONOMICI (da « Economia Internazionale », del Gennaio 1948, vol. 1, 
n. 1). 


1) Sotto questo titolo, la « Fconomia Internazionale » riporta la legge sul piano 
economico nazionale e sugli organi di Stato per il piano, approvato dall’ Assemblea 
Nazionale il 22 maggio 1946: la Commissione di Stato per i piani ha elaborato il 
piano quinquennale 1947 - 1951 che è stato sanzionato dall’ Assemblea Nazionale il 
28 aprile 1947. Il piano si propone l’eliminazione dell’arretramento economico e 
tecnico del paese, l’incremento della sua capacità difensiva, lo sviluppo del settore 
socialista dell'economia nazionale e dei nuovi rapporti di produzione con esso col- 
legati, il miglioramento del tenore di vita dei lavoratori in tutti i settori. 


2) L’Autore passa poi a parlare della legge sulla riforma agraria, approvata 
-dall Assemblea Nazionale il 23 agosto 1945, legge che ha provveduto allo spezzetta- 
mento della terra mediante espropriazione dei latifondi con superficie complessiva 
di 45 ettari ed oltre, delle terre appartenenti ad imprese, banche, società per azioni, 
delle terre ecclesiastiche appartenenti a monasteri ed istituzioni religiose con super- 
ficie superiore a 10 ettari, dell’eccedenza di proprietà terriere di superficie supe- 
riore ai 3-5 ettari coltivate con lavoro salariale o date in fitto, delle proprietà ter- 
riere rimaste senza padrone durante la guerra, e mediante confisca delle terre dei 
«cittadini tedeschi o di nazionalità tedesca, dei nemici del popolo e di altre persone 
æ successiva suddivisione gratuita fra i contadini, che hanno ricevuto anche piccoli 
strumenti agricoli e bestiame, i quali ne sono divenuti proprietari senza possibilità 
di divisione per un periodo di 20 anni. Nelle assegnazioni sono stati favoriti i con- 
tadini poveri, gli ex militari dei reparti partigiani e dell'esercito popolare e i dan- 
neggiati di guerra. ll massimo di terra che può possedere la famiglia di un conta- 
dino che la coltivi direttamente è stato fissato da norme apposite ma non può supe- 
rare i 20-30 ettari, considerato il numero dei membri della famiglia. la qualità del 
terreno, ecc. I trattori e le grandi macchine agricole sono state assegnate invece 
alle MTS (stazioni di macchine agricole) ad eccezione di quei casi in cui la proprietà 
espropriata è stata destinata alla organizzazione di grandi imprese agricole di Stato 
oppure cooperative, 


Secondo il piano quinquennale è previsto un aumento del valore della produzione 
agricola da 63,8 miliardi di dinari nel 1939 a 96.7 miliardi nel 1951: l'importanza 
della produzione agricola, rispetto alla produzione globale dell'economia nazionale, 
che era del 55% nel 1939, sarà del 36% nel 1951. 
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3) L'articolo esamina in seguito il problema del capitale estero nell’economia 
nazionale jugoslava che nell'industria era rappresentato. nel 1941, dal 51,39%. Alla 
stessa data nelle mani del capitale estero erano concentrate quasi completamente le 
industrie metallurgiche, meccaniche, chimiche e tessili. T 58.8% del capitale di tutte 
le grandi ditte industriali con capitale superiore ai 50 milioni di dinari e il 72.8%: 
della capacità di produzione delle imprese industriali apparteneva a capitalisti 
esteri. 


Nel 1945 l'Assemblea votò la legge sull’abolizione delle concessioni straniere per 
l'estrazione di minerali e stabilì il trasferimento allo Stato di tutte le ricchezze mi- 
nerarie del paese: nel 1946 furono nazionalizzate le imprese di importanza nazionale. 
comprese quelle appartenenti al capitale straniero: la legge si estende a tutti 1 rami 
dell'industria, ai trasporti e al commercio all'ingrosso. Agli ex proprietari delle 
imprese nazionalizzate è stato corrisposto un compenso in denaro. 


Hl piano quinquennale prevede un incremento della produzione in tutti i set- 
tori industriali: per la fine del 1951 l’importanza della industria della lavorazione 
dei metalli dovrebbe aumentare, in confronto al periodo prebellico, di 1.38 volte. 
l’industria elettrica di 2 volte, l'industria chimica di 1.85 volte e quella dei mate 
riali da costruzione di 1,67 volte. 


4) Il 1° gennaio 1946 il numero delle cooperative era di 9.616. Le cooperative 
agricole costituivano 1'86% del totale: il restante 14% era costituito da società coope- 
rative cittadine. Nell'autunno de! 1946 il numero dei membri delle cooperative agri- 
cole ascendeva a 738.7 migliaia, quello delle cittadine a 443 migliaia. Dal 1° gın- 
naio al 1° giugno 1916 il numero delle cooperative aumentò da 9.616 a 12.153: la 
maggior parte delle cooperative trovasi in Serbia. 

5) Venendo a parlare delle linee ferroviarie, l'articolo dice che oltre al quasi 
completo ripristino della rete ferroviaria distrutta, sono state costruite nuove linee, 
fra le quali quella così detta « della gioventù » di oltre 90 chilometri che congiunge 
la Voievodina con un importante centro carbonifero della Bosnia. ed il grande 
ponte ferroviario sul Danubio. presso Pancevo (sobborgo di Belgrado). 


6) Ingenti investimenti di capitali sono previsti dal piano quinquennale per i 
vari rami dell'industria: detti investimenti dovranno ascendere nel 1951 a 69.6 mi- 
liardi di dinari e cioè aumentare di 5.16 volte in confronto agli investimenti effet- 
tuati nel 1946 e di 3.18 volte in confronto al 1939, Nel corso dei 5 anni il volume 
complessivo degli investimenti di capitale dovrebbe raggiungere i 278.3 miliardi di 
dinari. 


7) Le importazioni e le esportazioni nel 1946 sono entrambe diminuite nei con- 
fronti del 1938. a parte i rifornimenti UNRRA., Per realizzare l’industrializzazione 
del paese, compito principale del piano quinquennale, la Jugoslavia dovrà importare 
grandi quantitativi di macchine e di attrezzi, per il cui acquisto all'estero dovra 
incrementare l'esportazione dei suoi prodotti minerari e alcoolici, legname. animali 
da macello e prodotti agricoli. 


8) Nel 1946 i prezzi dei prodotti tessili, dei combustibili e del grano subirono 
una diminuzione in confronto alla fine del 19-45: il prezzo della stoffa di lana diminuì 
del 23/7, quello della legna del 30%. quello del carbon fossile del 20°.. Anche il 
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prezzo del pane è leggermento disceso: il razionamento è il seguente: operai di 
prima categoria gr, 650, operai di seconda categoria gr. 450, operai di terza cate- 
goria gr, 350, le altre categorie e i bambini gr, 250. 

Dall’autunno 1946 sono stati introdotti i prezzi unici nel commercio al minuto. 

Il piano prevede una progressiva abolizione delle restrizioni e del razionamento 
sui generi alimentari, il miglioramento del funzionamento della rete commerciale 
e un incremento dello scambio delle merci fra città e campagna mediante uno svi- 
luppo del commercio cooperativo. E' prevista altresì per il 1951 una diminuzione 
dei prezzi di produzione in tutti i rami dell'economia nazionale. 


9) Secondo l’ultimo bilancio statale (1940-41) le entrate ascendevano a 15.1 mi- 
liardi di dinari e le uscite a 14.7 miliardi. 

In corrispondenza alla nuova Costituzione esistono un bilancio dell’Unione ed 
un bilancio delle singole Repubbliche. Le entrate del bilancio dell'Unione per 
il 1945-46 sono ascese a 17.3 miliardi di dinari. dei quali l'86,2% costituito dalle 
entrate dei monopoli e delle imprese statali. Le entrate delle singole Repubbliche 
sono fornite essenzialmente dal gettito delle imposte. 

Nella primavera del 1941 la circolazione monetaria era di 19,5 miliardi di dinari. 
Nella primavera del 1945 circolavano circa 570 miliardi di monete di tutti i generi 
e di varie nazionalità. Con la legge del 1915 fu introdotto il nuovo dinaro in cambio 
di tutte le monete esistenti: furono emessi 6.179 milioni di nuovi dinari pari al 
valore della circolazione monetaria del 1937. 


10) L’attuazione del piano nel primo semestre del 1947 ha raggiunto i seguenti 
risultati: 


settore finanziario: 108%, i proventi finanziari sono stati superiori a quelli 
previsti nel piano, specie per l'aumento di rendimento delle imposte su reddito 
(187.2%); 

seltore industriale: il piano è stato attuato nella misura del 97.8%. In con- 
fronto al primo semestre del 1916 la produzione industriale è aumentata del 58% e 
del 44% rispetto al primo semestre del 1939, La mancata attuazione del piano di 
produzione industriale si spiega con il fatto che le imprese delle repubbliche federate 
hanno attuato i compiti semestrali soltanto nella misura del 90.3%: tuttavia esse 
hanno realizzato un aumento di produzione del 70°; in confronto al primo seme- 
stre 1946; 


settore agricolo: Vattuazione del piano si svolge favorevolmente. Tl piano di 
semina delle colture principali è stato in complesso attuato nel 1947 in misura 
del 99,4% ed è stato pari al 107% in confronto al 1946. 

Anche il volume degli investimenti di capitale è aumentato nei confronti del 
primo semestre del 1946. 


SVILUPPO DELLA RETE NAVIGABILE INTERNA IN RUSSIA (da «L'Universo» 


Gennaio - Febbraio 1918), 


La Russia, povera di ferrovie, ha saputo sfruttare i suoi grandi fiumi allaccian- 
doli con canali in modo da potere ottenere la possibilità di comunicazioni per via 
d’acqua fra i mari che ne bagnano le coste nel settore occidentale (Mar Bianco, 
Baltico, Caspio, Nero e d’Azov). 
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I più importanti fra questi canali sono i seguenti: 


— Canale Stalin (200 chilometri) che, collegato con i laghi di Onega e Wyg. 
consente una diretta comunicazione fra il Baltico ed il Mar Bianco (720 chilometri 
di percorso); 


— Canale Marinski (400 chilometri), che unisce l’ansa superiore del Volga 
con il lago Onega e quindi mette in diretta comunicazione il Caspio col Mar Bianco; 


— Canale Vologda-Ribinsk (120 chilometri), che unisce il Volga alla Dvina, 
e quindi anch'esso collega il Caspio col Mar Bianco; 


- 


— Canale Mosca-Volga (12% chilometri) che abbrevia le comunicazioni fra 
Mosca-Leningrado e Mosca-Belomorsh sul Mar Bianco. 


— Canale Bug-Pripet (60 chilometri) che, per mezzo dei fiumi Bug. Pripet e 
Dnieper, permette le comunicazioni fra il Mar Nero ed il Baltico; 


— Canale Orsha-Vitebsk-Volchov (150 chilometri), che usufruendo della Dvina 
e del Dnieper permette l'allacciamento fra Odessa (Mar Nero) e Riga (Baltico): 


— Canale Briansk-Kaluga (200 chilometri), che unisce i fiumi Desna e Oka. 
e quindi collega Kiev con Mosca e con Gorki. Quindi per mezzo del Volga e dei canali 
già menzionati si ha il collegamento fra il Mar Nero ed il Mar Bianco; 


— Canale Dnieper-Mar d’Azov (400 chilometri), col quale si ha una via interna 
fra il Mar d'Azov ed il Mar Nero e, rimontando il Dnieper, col Baltico ed il 
Mar Bianco; 


— Canale Manich (620 chilometri), che unisce il Mar d’Azov col Caspio. 


— Canale Volga-Don (100 chilometri). all’altezza di Stalingrado, che costi- 
tuisce un altro allacciamento fra il Caspio ed il Mar d'Azov. | 


ISTITUTO DI GEOGRAFIA DELL'ACCADEMIA DELLE SCIENZE NELLA 
RUSSIA (da « Bollettino Società Geografica Italiana », Novembre - Di- 
cembre 1947), 

Nel 1931 sorse in Russia l’Istituto di Geomorfologia che, nel 1934, sì trasformò 
in Istituto di Geografia Fisica. Tre anni dopo, per l'aggiunta della sezione di Geo- 
grafia Economica, si formò Vattuale « Istituto di Geografia » presso |’ Accademia 
delle Scienze con Scde a Mosca, 

Durante la guerra l’Istituto si dedicò a studi geografici utili per le forze armate; 
attualmente la sua attenzione è rivelta ai paesi ove è in corso la riattazione per i 
danni subiti dalla guerra. 

In linea generale le attività che vengono svolte sono le seguenti: 

— Compilazione della « Geografia della Russia »; 
— Monografie particolari di diverse regioni; 

— Monografie di paesi stranieri; 

— Studio dei processi fisico-geogratict ; 


— Studio dei problemi di metodologia scientitica nel campo geografico; 
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— Sviluppo storico della geografia; 

— Organizzazione di spedizioni geografiche; 

— Costruzione di carte; 

— Suddivisione climatica della grande pianura russa; 


— Monografia sulla paleografia del quaternario. 


INTERESSI AMEKICANI IN ESTREMO ORIENTE (da « Lo Stato Moderno », 
5-20 Marzo 1948, Anno V, nn. 5-6). 


Sotto questo titolo « Lo Stato Moderno » pubblica un articolo di Franco Cin- 
gano nel quale l'Autore fa una breve disamina degli interessi americani in Estremo 
Oriente, dove il 38° parallelo — la Corea — segna il punto di incontro della politica 
degli Stati Uniti e dell’U.R.S.S. lungo la linea di controllo e di occupazione. 


Premette l'Autore che il problema coreano è reso ora maggiormente più vivo 
per le dichiarazioni di Marshall intese ad ottenere l’esclusione della questione dalla 
competenza della Commissione mista sovieto-americana, costituita in base agli ac- 
cordi di Mosca, esamina poi brevemente la stampa dei due paesi e riporta che 
mentre i russi hanno creato, con uu lavoro di penetrazione da lungo tempo prepa- 
rato. nella zona da essi controllata un vero « stato popolare », con a capo il gene- 
rale Kim Il Sung, chiamato il Tito coreano, con nazionalizzazione delle industrie 
e delle miniere (carbone), con una grande riforma agraria, con la creazione di una 
milizia popolare di circa 200 mila uomini, il governo coreano e l'Assemblea legisla- 
tiva, nella zona americana, che è sotto il governo militare del Generale Hodge, non 
hanno saputo finora svolgere una politica decisiva. Si giudica indispensabile da 
parte americana di intervenire con un prestito di 600 milioni di dollari per moder- 
nizzare l'agricoltura ed installare nella parte meridionale nuovi complessi industriali. 
Questa presa di posizione obbedisce, secondo l'Autore, ad esigenze di carattere poli- 
tico e la grande penisola viene ad essere l’estrema proiezione degli interessi ameri- 
canì nel Pacifico. 


L’Autore continua il suo articolo esaminando la politica estera. dell'America in 
Oriente dal tempo del conflitto cino-giapponese, politica che è stata sacrificata dagli 
interessi americani in Giappone che — contrariamente a quanto si crede — sono 
sempre stati più sviluppati che in Cina, Intatti nel 1986 contro un totale di 55,4 mi- 
lioni di dollari in Cina, l'America esportava in Giappone per 204,3 milioni di dollari, 
mentre le importazioni dai due pacsi toccavano rispettivamente gli 82,8 e i 171 mi- 
lioni di dollari. Mentre il Giappone era al 3° posto fra i consumatori di beni ameri- 
cani, la Cina occupava un posto quasi di coda. Anche negli investimenti americani 
nel Pacifico il Giappone teneva il primo posto superando di gran lunga gli investi- 
menti nelle Filippine e in Cina dove invece erano forti gli investimenti inglesi. 

Secondo l’autore gli Stati Uniti vedono oggi rafforzata la loro posizione non 
sclo dalla vittoria e dalla occupazione militare, ma dal declino dell'influenza inglese, 
che abbandona a poco a poco le posizioni conquistate in un secolo. Il 70% del com- 
mercio giapponese è ora diretto da o per l'America, mentre prima della guerra era 
suddiviso quasi in egual misura fra Impero inglese e Stati Uniti: al limitato espan- 
dersi degli interessi americani in Cina corrisponde un decrescere molto più accentuato 
degli interessi inglesi; la Filippine poi sono nel giro americano più completamente 
che prima dell'occupazione giapponese, 
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Gli Interessi americani si accentrano sempre più in Giappone e l'industria del 
paese, che ha subìto dalla guerra danni rilevantissimi, è regolata e controllata dalla 
Commissione alleata nella sua attività e nei suoi tentativi di sviluppo. Quando si 
dice industria giapponese s'intende, dice l’autore, soprattutto l’industria serica ed 
il controllo su questo ramo è particolarmente indicativo se si tiene presente che gli 
Stati Uniti sono il paese di maggior produzione del mondo. Solo recentemente 
l'Alto Comando Alleato ha autorizzato la ricostruzione dell'industria serica giap- 
ponese per permetterle di giungere ad una complessiva produzione di circa cento- 
cinquanta mil, di chilogrammi. 


La Russia segue con attenzione lo sviluppo di questa politica industriale avendo 
una produzione di seta artificiale molto limitata (2,3 mil. di chilogrammi contro 
15 dell’anteguerra): per sviluppare la sua potenzialità e ricostruire l'industria di- 
strutta dalla guerra, è stato sequestrato nel 1944 tutto il grande impianto finlan- 
dese, prelevato in Germania il materiale occorrente e trasportati gli stabilimenti 
di proprietà giapponese in Corea e in Manciuria. 


L'articolo termina calcolando, secondo statistiche approssimative, che il 45; 
dei capitali americani sia attualmente investito all’estero e che tali investimenti 
stiano aumentando in Oriente (sempre in modo cauto in Cina) in proporzione assai 
maggiore che negli altri continenti, sebbene i più proficui siano sempre quelli del 
Sud America e del Messico. L'Europa occupa un posto secondario, poichè nel nostro 
continente sono stati investiti poco più di 2 miliardi di dollari, mentre solo nel 
Canada, che è parte dell'economia statunitense, è investita una cifra doppia. 

Tramontata la rivalità britannica, o almeno non più temibile come prima della 
guerra, gli stati Uniti si trovano davanti non solo al punto interrogativo rap- 
presentato dai futuri orientamenti della politica sovietica nel Pacifico ma anche 
a quello dell’espansionismo economico dell'Australia e della Nuova Zelanda, ricchis- 
sime e in via di rapido sforzo industriale, eredi simboliche del ruolo della madre 
Inghilterra. 


LA SOCIETA’ DEGLI OCEANISTI (da « Bollettino Società Geografica Italiana », 
novembre-dicembre 1947), 


Nel 1944 si è costituita a Parigi la nuova « Sociéte des Océanistes » che raccoglie 
tutti colori che si interessano dello Studio dell'Oceania (Australia, Melanesia. Poli- 
nesia, Micronesia, ed Indonesia’. La Società pubblica un proprio bollettino. In pre- 
cedenza esistevano gia le Società degli Africanisti e degli Americanisti. 


SOCIETA STUDI STORICI E GEOGRAFICI DELL’ISTMO DI SUEZ (da « Bol- 
lettino Società Geografica Italiana », Novembre - Dicembre 1947). 


Nel 1946 è sorta in Ismailia la Società per gli studi storici e geografici dell’istmo 
di Suez, Essa si ripromette di sviluppare questi studi per mezzo di escursioni dei 
suoi soci specialmente nelle zone meno note, e di raccogliere osservazioni metodiche. 
Si prevede la pubblicazione di un bollettino periodica, 
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UN ALTRA VOLTA LO SCORBUTO? (Fr. Garcia Biondi, da « Revista General de 
Marina », Gennaio 1948). 


I? Autore espone, dopo un’ampia premessa di carattere storico, le odierne vedute 
sulla diagnosi e sulla terapia di questa infermità che, nei secoli passati, colpì in 
forma epidemica, specialmente gli equipaggi delle navi di ogni nazionalita e che, in 
forma sporadica, riapparve anche durante il recentissimo conflitto fra gli equipaggi 
-di alcune navi inglesi, di alcuni aerei della R.A.F. e infine nelle popolazioni della 
Alsazia e Lorena. 


I primi cenni che verosimilmente possono riferirsi allo scorbuto si trovano in 
Celso ed Areteo, i quali si ricollegano ad un passo di Ippocrate in cui lo scorbuto. 
.sarebbe desiganto coi termini di volvulus sanguineus. Ad epoca più antica (1000 circa 
a.C.), si risalirebbe con il geriglifico egiziano riportato da G.H. Bourne nella sua 
opera Discovery (London, Maggio 1945) e la cui traduzione letterale suona così: 
« consumazione o distruzione di sangue dalle gengive »; ma il riferimento allo scor- 
buto è molto dubbio in quanto il sintomo descritto è proprio anche di altre sindromi 
morbose. Più precise, invece, sembrano le notizie tramandateci da Strabone e da 
Plinio: il primo ci riferisce ((reographe. XVI ad fin.) come nell’armata romana di 
Ellio Gallo in Arabia, si fosse manifestato uno strano morbo che il Giiner crede si 
possa identificare con lo scorbuto (Morb. antiq, Pag. 137); il secondo ci dice che, 
fra le truppe di Germania, nei Paesi Bassi, infierì una stomatite emorragica che 
guariva con l'Erba Britannica, Ma la prima sicura descrizione della sindrome dello 
.scorbuto si ha in Galeno, che denomina la sindrome stessa scletotyrben 

La più antica epidemia di scorbuto che la storia ricordi è quella che infierì al 
‘tempo delle Crociate e precisamente nell’inverno 1218-1219, all'assedio di Damietta, 
fra le truppe composte di marinai e soldati, comandate dal Conte Saarbruk. Non 
molto dopo, durante la campagna del 1284, lo scorbuto mietè molte vite fra le truppe 
.di Luigi XI di Francia, Per tutto il XIV Secolo e per la prima metà del XV Se- 
«colo non abbiamo notizie. Ma all’epoca delle grandi scoperte frequente è la menzione 
di epidemie di scorbuto e abbastanza precisa ne è la descrizione. Vasco de Gama per- 
dette, presso le coste di Monzambico nel 1498, più della metà del suo equipaggio per 
l'insorgere dello scorbuto e altrettanto avvenne nel 1568 agli equipaggi di Alvaro 
.de Mendagna, allorchè questi si avventurò alla scoperta delle Isole Salomone. Gra- 
vissima fu anche l’epidemia che colpì gli equipaggi di Magellano, come testimonia 
‘la terrificante descrizione tramandataci dal Pigafetta. 


Non meno numerose vittime fece lo scorbuto a bordo sia delle flotte olandesi, 
danesi e norvegesi che cercavano nuova strada verso le Indie, per l'America del Nord 
-e per la Siberia, sia delle navi partecipanti, agli ordini di Jacques Cartier, al viaggio 
-di esplorazione nel Canada. Imponente fu altresì l'epidemia che infierì fra gli equi- 
paggi del Capitano Spagnuolo Sebastiano Vizcaimo, che, alla fine del Secolo XVI, 
‘esplorò la costa occidentale della California. 

Ben a ragione, dunque, lo scorbuto ricevette, in quell'epoca, la denominazione 
di « peste del mare », Ed eccoci al 1700. Fin dall'inizio di questo secolo, le notizie 
intorno alle epidemie navali di scorbuto sono abbastanza numerose; per di pil. a 
lato di documenti e memorie incsatti, incompleti e convetturali, noi troviamo rela- 
zioni mediche molto precise, Lord Anson nel 1743, durante i viaggi intorno al mondo 
-ebbe colpiti in forma assai grave i suoi equipaggi e numerosissimi casi di scorbuto 
si registrarono durante la guerra di secessione Nord-Americana e nella guerra di 
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Crimea. I medici inglesi e olandesi furono gli osservatori e studiosi più attenti. Fra 
di essi eccellono Lind. Pristlev e Ronppe, i quali ci hanno lasciato veri e propri trat- 
tati intorno allo scorbuto. i 


Via via che s’approfondisce lo studio e la definizione della sintomatologia, si 
determinano. anzitutto, i criter* diagnostici e ci si orienta altresì verso una terapia 
più adeguata, Ci si avvicina, così, alla fase decisiva della lotta contro la terribile 
infermità. 

A questo punto l'Autore accenna all’eziologia di questa infermità. 


Essa è prodotta dalla carenza nella alimentazione di una sostanza attiva che è 
la vitamina C, o ascorbina, o acido ascorbico. 


La malattia si manifesta con un periodo prodromico di caduta di forze, di debo- 
lezza generale e pallore e nel giro di tre o quattro settimane insorgono i seguenti 
sintomi: 


a) stomatite emorragica; 


b) petecchie e piccoli ematomi diffusi nelle estremità inferiori. 


Circa l’evoluzione della terapia l’ Autore ricorda che i medici navali del XVIII e 
della prima metà del XIX Secolo adottarono per la cura dello scorbuto l’impiego del 
succo di limone e di anidride carbonica sciolta nell’acqua, pur continuando a som- 


ministrare i soliti elettuari e le pozioni che nou potevano certamente avere alcun 
effetto. 


Fin dagli inizi dello stesso Secolo XVIII entrano nell’uso i cosidetti « vini 
antiscorbutici », a base di succhi di cedro, di limone e zuccheri: tali vini erano ric- 
chissimi in vitumiua C. Nel 1720 Kramer. propuguò l’impiego di frutta acerbe e 
Lind, il grande medico navale inglese che abbiamo già citato, riuscì ad ottenere che- 
il succo di limone fosse compreso rella razione del marinaio. 


E’ circa la posologia, il medico navale inglese Lane raccomandava: « Summat 
aeger quotidie succi limonum unciam unam ter quaterve die »; egli prescriveva cioè. 
ai malati la somministrazione di circa 150 grammi di succo di limone, che contengono: 
circa 50 milligrammi di acido ascorbico: è questa la quantità normale giornaliera di 
acido ascorbico di cui ha bisogno l'organismo umano. 


In seguito fu molto usato anche l’estratto di una crucifera: la coclearia, dagli 
inglesi denominata « Scurry grass ». 

Nelle spedizioni polari del secolo scorso, veniva imbarcata per misura preventiva. 
oltre il gia detto succo di limone, una buona provvista di patate crude: oggi noi 
sappiamo che la patata cruda contiene, ogni 100 grammi dai 10 ai 30 milligrammi 
di acido ascorbico. 

L'Autore nota tuttavia che, se non si registrano più epidemie di scorbuto, si 
verificano, però, casi sporadici. Così nella guerra 1915-18 si manifestarono numerosi 
casi di tale infermità sulla nave tedesca Wolf. Nel 1937 a Edimburgo si ebbe una 
serie di casi di scorbuto autentico con petecchie, emorragie gengivali ed anemia 
ipocromica. 

In Francia, Ravina descrisse, durante la Campagna in Alsazia ed in Germania, 
una sindrome con gengiviti emurragiche e stomatiti ulcerative. Nel periodo 1941-42 
si osservarono in alcun componenti degli equipaggi della R.A.F. stomatiti emorra- 
giche che. stando ai dati di Stamm e Macrae, raggiunsero il 19,87 dei malati. 


RIVISTA DI RIVISTE 589 


Più notevoli apparvero le manifestazioni osservate nel 1940 di gengiviti acute 
emorragiche (gengive tumefatte, dolorose e sanguinanti) nei componenti gli equi- 
paggi di dragamine e navi minori: personale che era rimasto in mare non più di 
tre settimane; alcuni casi si osservarono anche fra gli equipaggi di navi maggiori 
che avevano regolarmente toccato numerosi porti: tutti questi equipaggi avevano 
ricevuto la normale razione alimentare, In seguito a tale constatazione |’ Ammira- 
gliato Britannico ordinò un’inchiesta sanitaria, | 

A questo punto l’ Autore si chiede se non vi sia il pericolo che lo scorbuto navale 
possa nuovamente apparire ,sotto una di queste forme di stomatiti acute ed emorra- 
giche, e domanda che siano presi in tempo tutti i provvedimenti necessari, facendo, 
anche, presente che moderni studi (Macrae e Yudkin) hanno dimostrato come, in 
numerosi casi, la somministrazione di acido ascorbico non abbia raggiunto gli esitt 
desiderati. 


L’ Autore fa, però, rilevare che è talvolta assai facile confondere la stomatite e 
gengivite da scorbuto con la stomatite ulcero-membranosa, dovuta alla simbiosi 
fuso-spillare descritta dal Vincent: la cosidetta « bocca di trincea ». 


In questa infermità, infatti, l’uso dell’acido ascorbico non ha alcuna azione. 
Nella stomatite ulcero-membranosa invece, brillantissimi risultati si ottengono con 
adeguato trattamento locale a base di acqua ossigenata e permanganato di potassio 
all’1 per mille o soluzione di acido cromico al 10% e l’impiego di vitamine PP (acido 
nicotinico) per iniezioni e penicellina a dosi di oltre un milione di unità. 


G.P. 


PSICOTECNICA SELETTIVA (da « Rivista Militare », Marzo 1948). 


Nell’esercito italiano è stato recentenicnte+introdotto il metodo selettivo psico- 
tecnico per la formazione degli specialisti. Esso si vale dell’intimo collegamento esi- 
stente fra 1 fenomeni esterni e le manifestazioni intellettive per mezzo degli organi 
interposti. Si può affermare che a formare il metodo selettivo concorrono sia la psico- 
logia che le conclusioni pedagogiche da essa tratte. In generale si usa il semplice 
metodo psicologico-pedagogico nei fanciulli, ma in questo caso l’ambiente nel quale 
si lavora è facile, perchè si tratta di intelligenze in formazione; esso però non è 
sufficiente per giungere alla conoscenza delle inclinazioni dell’individuo che ha già 
una esperienza della vita e quindi un carattere costituito; occorre in questo caso uno 
studio più approfondito agendo principalmente sulla prontezza e sulla attenzione. 


Il metodo è stato già applicato in America accoppiando alla semplice indagine 
psicologica una tecnica basata su prove caratteristiche che possono fornire impres- 
sioni decisive sulla reazione dei soggetti, e cioè un controllo sulle capacità degli 
individui, 

In conclusione con l’osservazione psicologica, antropometrica e psicotecnica si 
può giungere a stabilire la prontezza della ricezione delie sensazioni e le diverse fasi 
di essa. 


I risultati ottenuti nelle forze armate americane sono stati realmente notevoli, 
perchè, stabilito l’impiego del militare secondo le sue constatate capacità, si è otte- 
nuto un perfezionamento rapido e senza sforzo nella specialità ad ognuno assegnata. 
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KAMIKAZE - AEREO SUICIDA (da « Revue Maritime », Maggio 1947). 


A seguito dell'articolo pubblicato a pagina 79 della « Rivista Marittima » del 
gennaio c.a., si riassumono le notizie integrative sui Kamikaze comparse nella 
« Revue Maritime » sopracitata. 

All’inizio del 1944 in uno studio relativo alle operazioni belliche — basato sulle 
perdite della Flotta, della Marina Mercantile e dell’ Aviazione — presentato dallo 
Amuiiraglio Soichi Tagaki al Consiglio del Ministero della Marina giapponese. ap- 
parve chiuro che la guerra non poteva essere proseguita dai nipponici, con speranze 
di successo, fruendo dei soli mezzi di lotta fino allora impiegati. Tale realtà si rese evi- 
dente dopo la prima battaglia delle Marianne nel giugno 1944. Per proseguire nella 
lotta che ormai implicava la ditesa del territorio nazionale, 1 giapponesi, ispirandosi 
al concetto di impiego della bomba radioguidata germanica, decisero di adottare la 
nuova tattica di attacco degli aerei suicidi nei quali la radioguida veniva sostituita 
da un pilota votato alla morte. 


Il personale. — Il reclutamento di volontari a tale forma d'impiego, che non 
lasciava possibilità di scampo ai piloti, fu aftare della propaganda nazionale che 
trovò ottimo terreno nel sentimento religioso, di amor patrio e di devozione all Im- 
peratore, di moltissimi giovani giapponesi sullo spirito dei quali Je vicende della 
guerra avevano agito producendo una vera e propria esaltazione. 


Il materiale. — La concezione degli attacchi Kamikaze e le modalità d'impiego 
furono tempestivamente e dettagliatamente studiate dallo Stato Maggiore ninponico. 
Non altrettanto avvenne invece per la preparazione del materiale di volo; si riteneva 
poter utilizzare vecchi aeroplani affidando ad essi, nel loro ultimo fatale volo, il carico 
esplosivo. 

Gli apparecchi più frequentemente usati furono i: 

« Zeke »: caccia monoposto, vel. 500 Km/h, carica esplosiva Kg. 1.500; 

« Judy »: bombardiere in picchiata, vel, 550 Km/h, carica esplosiva Kg. 800: 

« Val»: vecchio bombardiere in picchiata, vel. 450 Km/h, carica esplosiva 
Kg. 1000; 

« Peggy »: bombardiere bimotore, vel. 520 Km/h, carica esplosiva Kg. 1.500. 


Gli esplosivi usati. furono spesso costituiti da vecchio munizionamento come: 
bombe incendiarie d’aereo, proiettili d'artiglieria, mine, ecc., oltre all'eventuale 
applicazione, a scopo incendiario, di serbatoi supplementari di carburante. Siffatto 
munizionamento in comunione alle scarse qualità perforanti dell'aereo, resero ben 
presto evidente la poca efficacia degli attacchi contro le navi corazzate; per tale 
ragione furono designati come obiettivi principalmente le navi portaerei. gli incro- 
ciatori e i cacciatorpediniere per i quali era raccomandata, come zone da colpire. 
quella corrispondente al locale macchine o l’incastellatura del ponte di comando. 
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Fino all’epoca della battaglia delle Filippine (ottobre 1944 - gennaio 1945) gli 
aerei suicidi avevano operato solo isolatamente più per disperata iniziativa dei piloti 
in situazioni difficili che per predisposta azione: ma in tale epoca comparve per la 
prima volta una formazione organicamente costituita comprendente: 25 « Zeke », 
12 « Val », 12 « Judy », 24 caccia di scorta e 6 « Judy » in funzione di ricognitori 
e conduttori dell’azione. 

Alla fine del 1944, lo Stato Maggiore giapponese si rese conto della necessità di 
creare uno speciale aereo, capace di meglio utilizzare l’olocausto dei piloti ed il sacri- 
ficio del materiale di volo. Il primo aereo espressamente costruito allo scopo fu il 
« Baka », molto semplicemente allestito in legno e leghe leggere; le sue caratteristiche 
erano: 


— monoposto (di ridotte dimensioni) dotato di tre razzi propulsivi. autonomia 
circa 50 miglia, velocità 600 Km'h, carica Kg. 500 a scoppio ritardato per fruire 
di una eventuale penetrazione dovuta alla forte velocità dell’aereo. 

In conseguenza della scarsa autonomia, Paereo veniva rimorchiato nella zona 
dell’azione da un bombardiere tipo « Betty » che lo abbandonaya non appena pene- 
trato nel raggio d’azione del « Baka ». rimanendo con esso collegato in radiofonia per 
eventuali indicazioni sul nemico. 

Tale aereo, in virtù delle sue elevate carautteristiche. si dimostrò subito un av- 
versario formidabile; ma il suo ritardato impiego (giugno 1945) e la scarsa disponi- 
bilità, non consentirono ai giapponesi successi di importanza strategica. 


Il segreto. —- Gli « attacchi Kamikaze » costituirono in effetti un nuovo sistema 
di lotta e l'Alto Comando giapponese si rese perfettamente conto dell'opportunità di 
non farne uso se non di sorpresa e con massicce formazioni, Però, come sovente 
accade in guerra, gli avvenimenti forzarono la volontè dell'Alto Comando che, per 
parare ai numerosi rovesci susseguitisi dall'ottohre 1944. svelo il nuovo mezzo di lotta 
prematuramente con l'azione, nella bettaglia delle Filippine. del primo gruppo 
Kamikaze numericamente insufficiente per ottenere risultati decisivi (fu affondata 
la nave portaerei Prinecfown e tu danneggiata qualche nave portaerei di scorta). 
Anche la tattica d'impiego avrebbe richiesta una più perfetta messa a punto. 

Le osservazioni fatte. le notizie trapelate e la conoscenza della mentalità giap- 
ponese, consentirono agli americani di correre efficacemente e tempestivamente ai 
ripari. 


Contromisure americane, — La tattica seguita dai Kamikaze era: attacco diver- 
sivo, in varie forme, di bombardieri. accompagnato da azione di mitragliamento 
condotta con aerei da assalto; nella fase culminante entravano in azione i Kamikaze 
provenienti da diverse direzioni e da quote variabili fino a 3.000 metri; essi utilizza- 
vano, per la sorpresa. le condizioni di luce e le formazioni nuvolose ed effettuavano 
l'ultimo tratto di avvicinamento con una picchiata intorno ai 45° 

Il numero di aerei suicidi impiegati nelle singole azioni era molto variabile. in 
alcuni casi ne furono osservati fino a 200, 

Questa tattica si dimostrò molto eficace, gli aerei che riuscivano a portarsi sotto 
1 2.000 metri di distanza centravano quasi certamente il bersaglio. 

Le contromisure americane implicarono l'aggiornamento di tutte le branche della 
difesa: 


a) vedetta: uno schermo di unità ioggere. ce.tt, e incrociatori denominati 
« Picket Ship» fu disposto tutto intorno alle grosse formazioni navali ad una 
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distanza da esse non superiore a 100 miglia (distanza fra le unità dello schermo 
circa 20 miglia) con il compito di preannunciare gli attacchi, combatterli con larti- 
glieria, e guidare la caccia di difesa, I « Picket Ships » furono assai duramente 
provati e nell’assolvimento del loro compito subirono perdite severe; 


L) aviazione da caccia: furono meglio ordinate e riorganizzate le centrali per 
la direzione caccia. Il numero degli aerei disponibili sule navi portaerei fu larga- 
mente sufticiente a controbattere gli attacchi nemici. La caccia in volo. guidata dai 
« Picket Ships » in radiofonia, veniva al momento opportuno rinforzata con pat- 
tuglie pronte su allarme e guidate a loro volta dalle centrali operative delle navi 
portaerei, Grazie a queste misure quasi sempre il nemico tu intercettato e costretto 
a desistere dall'azione con gravi perdite; 


c) artiglieria c.a.- furono riorganizzate le centrali di direzione del tiro con il 
particolare intento di ottenere un più efficace fuoco. a gruppi indipendenti. battenti 
bersagli di diversa provenienza. Attorno alla formazione di portaerei furono disposte 
navi da battaglia, incrociatori e cacciatorpediniere che col loro fuoco c.a. concor- 
revano efficacemente alla difesa. Le artiglierie c.a. americane da 127 mm.. dotate di 
proiettili con radio spoletta, si dimostrarono estremamente efficaci; ogni unità fu 
inoltre dotata di armi automatiche da 20 e 40 mm. capaci di battere tutti i settori 
(le armi da 20 mm. si dimostrarono però insufficienti come calibro), sui cacciatorpe- 
diniere impiegati negli schermi di vedetta fu montato un complesso quadruplo di 
armi automatiche da 40 mm, ni posto di un complesso lancia-siluri, Altre misure 
ancora erano in preparazione presso la Marina americana. ma non fecero in tempo 
ad essere applicate nel corso delle operazioni. 


I risultati. — Come esempio delle efficaci contromisure americane si citano le 
seguenti azioni: 


— maggio 1915, davanti a Okinawa, una parte della flotta fu attaccata da 
100 apparecchi, di cui la maggioranza erano Ramikaze; 60 furono abbattuti dalla 
caccia imbarcata, quasi tutti gli altri dalla difesa contraerea. 


Circa alla stessa epoca una Task Force. comprendente la nave portaerei 
Enterprise, fu attaccata da 220 aerei in gran patte suicidi, 210 furono abbattuti. 
la nave portaerei fu seriamente danneggiata. 

Si verificò anche molto spesso che dei cacciatorpediniere in servizio di vigilanza 
riuscissero a liberarsi da quattro o più assalitori grazie alla efficacia delle armi auto- 
matiche e dei proietti a radio-spoletta delle loro artiglierie. 


Per contro, fra i successi dei Kamikaze, si possono annoverare: 


— affondamenti: la nave portaerei Princetemwri, 2 portaerei di scorta. 10 cac- 
ciatorpediniere e 12 unità minori; 


— danneggiamenti: 9 portaerei di linea. 2 portaerei leggere. 4 portaerei di 
scorta, 7 navi da battaglia moderne, 4 navi da battaglie vecchie. 3 incrociatori. 
62 cacciatorpediniere, 17 cacciatorpediniere di scorta e 50 unità minori. 

Fra queste unità sono da ricordare le portaerei Franklin e Hanckok ai gravi 
danneggiamenti delle quali fu posto rimedio. in virtù delle enormi capacità dei mezzi 
mobili americani di raddobbo, 

Tali perdite, se paragonate alla forza di 16-18 navi portaerei di linea. mettono 
in evidenza quale fu il reale pericolo rappresentato dai Kamikaze. 
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La contropartita di perdite giapponesi, dal 23 marzo al 21 giugno 1945, nella 
zona di Okinawa è rappresentata da 1.852 aerei suicidi di cui 879 furono abbattuti 
dalla caccia imbarcata e 763 dalla difesa contraerea; solo i rimanenti 210 raggiun- 
sero il bersaglio. ` 


Conclusione. — Gli attacchi suicidi, in relazione all’epoca in cui furono sferrati, 
rappresentarono certamente il mezzo più sicuro per collocare a segno una grossa 
-carica esplosiva, Jl loro impiego era consentito dalla risolutezza dei piloti giapponesi 
-e dalla particolare psicologia di quel popolo, capace di stoicamente accettare la sem- 
plice e pratica sostituzione, con un essere umano, di una complessa macchina di 
autopilotaggio e radioguida a mezzo televisione, la cui realizzazione è ancora lungi 
. dall’essere. perfettamente praticabile. 

In ogni modo è evidente che un siffatto impiego di uomini non può essere sug- 
gerito che dalla disperazione, Conviene ancora ripetere che lo Stato Maggiore nip- 
-ponico, sotto la pressione degli eventi, agì intempestivamente, con troppa scarsità 
. di mezzi e in un epoca nella quale la potenza americana cominciava già ad attana- 
gliare il cuore dell’Impero ormai privato del suo potere marittimo e di quello aereo. 


A.D. 


LO SVILUPPO DELL'ALA VOLANTE (da «Forces Aériennes Françaises n 
Gennaio - Febbraio - Marzo 1948). 


Notizie concrete su realizzazioni dell'aeroplano tutt’ala, fanno convergere l'at- 
tenzione del pubblico sul nuovo campo che, solo da qualche anno, si è schiuso alle 
-costruzioni aeronautiche. 

Gli americani, con i voli dei loro giganteschi tutt’ala « XB-35 » e « YB-49 », e 
gli inglesi, con i! recente collaudo in volo dell’« Armstrong », « Withworth », 
« A.W. 52 », hanno reso evidenti le possibilità di questo nuovo tipo di aeroplano, 
lasciando supporre che nel futuro esso soppianterà l’aeroplano di forma classica, 
almeno per quanto riguardo gli aerei di grosso tonnellaggio, commerciali e militari. 

Allo scopo di dare un’idea della costruzione e dei principi su cui si basa, si 
riporta il riassunto di una trattazione fatta dal noto costruttore americano 
John K. Northrop, e riportata dalla Rivista « Forces Aérienne Françaises » (nu- 
merì di gennaio, febbraio marzo 1948). 


John K. Northrop tenne, il 29 maggio 1947 a Londra. per invito della « Royal 
Aeronautical Society », una conferenza illustrativa sugli studi intrapresi dalla sua 
-Casa per la realizzazione dell’« Ala Volante ». 

Il tutt’ala o ala volante è quel tipo di aeroplano nel quale tutti gli organi atti 
al volo sono contenuti nei limiti di contorno dell'ala stessa. 

Le ricerche dedicate allo studio di questo tipo d’aeroplano, furono ispirate 

`. dalla necessità di « ottenere un più alto rendimento dell’aeroplano » e tutti gli sforzi 
furono diretti a ridurre le resistenze parassite e a migliorare il rapporto tra il coet- 
ficiente di portanza massima dell'apparecchio e il coefficiente di resistenza minima 


Cz mass \ 
ae a il che meglio si ottiene eliminando gli impennaggi verticali di coda, la 
Cx min / 

fusoliera e in conseguenza una parte notevole delle resistenze dovute agli effetti di 
interferenza. Beninteso non si è ancora realizzata una pertetta ala volante, presen- 
.tando le attuali costruzioni varie superfici resistenti, quali le eliche, i fusi porta- 
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motori, le prese d’aria dei motori a reazione, le torrette con le armi di lancio, ecc.; 
comunque sono stati realizzati apparecchi aventi coefficienti di resistenza minima 
pari alla metà di quella dei migliori aerei classici di identiche dimensioni e identico 
impiego. | 

Negli ultimi anni, al vantaggio di un più alto rendimento aerodinamico. si è 
aggiunto quello derivante dall'impiego dei motori a reazione; nell’ala volante non 


sussistono le difticoltà di costruzione dovute all’azione dei gas di scarico — uscenti 
ad alta temperatura e a forte velocità — sugli impennaggi di coda. Infine. sembra 


che il tutt’ala meglio si presti a risolvere i problemi delle velocità soniche. 


Caratteristiche fondamentali. — Molti tecnici, mettono in forse le possibilità 
dell'ala volante date le difficoltà da superare per la costruzione. Invece si può sicu- 
ramente affermare che lala volante è suscettibile di grandi miglioramenti tanto dal 
punto di vista aerodinamico. che da quello della costruzione, purchè certe condizioni 
fondamentali siano rispettate. 


Queste condizioni sono grosso modo le seguenti: 


1) l'apparecchio deve essere di dimensioni non troppo piccole perchè si possa 
prestare per una costruzione tipo ala volante; questa necessità è intimamente legata 
al calcolo del peso a vuoto e de! carico utile che dovrà essere trasportato nell’ala. 
In generale, per apparecchi da trasporto e da bombardamento. la costruzione tutt'ala 
non presenta difficoltà in quanto nell'interno dell'ala è facilmente ricavabile il ve 
lume necessario per il carico commerciale, per į passeggeri e l'equipaggio. le bombe 
e il carburante. L'« XB-35 », bombardiere a grande raggio con apertura alare di 
53 metri circa, è considerevolmente più grande di quanto sarebbe necessario per for- 
nire comode sistemazioni al passeggeri, all'equipaggio ed avere un adegnato spazio 
per il carico utile. Le sue dimensioni, più grandi del necessario, sono giustificate 
dal desiderio di ottenere un carico alare relativamente basso, trattandosi di prima 
esperienza; 


2) l'ala volante deve essere concepita in maniera d’avere la stabilità e la mano- 
vrabilità sufficienti alla sua utilizzazione come apparecchio militare e commerciale. 
Questa condizione è stata pienamente soddisfatta come è dimostrato dalle centinaia 
di voli effettuati con una dozzina di apparecchi costruiti dalla Northrop e avcuti 
forme estremamente variabili, 

Partendo da questi dati fondamentali. il signor Northrop analizza i vantaggi 
dell'ala volante rispetto ai velivoli di forma classica, 

Il coefficiente di resistenza parassita minima (Cx min.) deala volante è la 
metà di quello dei velivoli classici: per la supertortezza « B-29 » il Cx è 0.023, mentre 
per Pe NB-35 ». tenuto conto delle superfici d'ingombro (torrette per cannoncini, fusi 
motori. ecc.) e OOL. 


Il coefficiente di portata massima (Cz max) dell'ala volante è circa 1.5 - 2,3 volte 
quello dei velivoli classici. questo valore è suscettibile di ulteriori miglioramenti con 
l'utilizzazione di dispositivi. ancora in prova. atti a migliorare la portanza. 

A pariti di velocità di crociera, Tala volante richiede una potenza dal 25°. 
all'11.5” in meno di quella richiesta da un aeroplano classico; ciò significa che con 
ugnale quantità di carburante. Vala volante copre una distanza superiore a quella 
dell'aeroplano classico, di una quantità variabile. tra il 33% e 13%. Alle grandi 
velocità, Pala volante richiede una potenza inferiore del 407; - 18.55, con conse- 
guente aumento di raggio di azione dal 66. al 22%. 


A parita di potenza. la velocità dell'ala volante è superiore dal 18%, al 7%. 


av Sert 
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Rappresentazione grafica dei vantaggi offerti dall'ala volante paragonata all’ aereo convenzionale : 


POTENZA DI CROCIERA a velo- 


cità uquali Cifre relative agli aerei» 


classici corrispondenti al 
75 35 valore 100°/0. 


POTENZA richiesta alle grandi 
velocità . . . . . . 


db 81,5 
DISTANZE raggiungibili a velo- 
cità uguali o superiori. . —r—.—————————_—_—_—__É<<— 
MAGGIORI VELOCITÀ a parità 
di potenze . . . . . ee 
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0", o l di 80°/o 160°/o 


Fig. 1. 


Vi sono altri maggiori vantaggi del tutt'ala non facilmente traducibili in cifre; 
essi dipendono in larga misura dal tipo e dalle dimensioni dell'apparecchio conside- 
rato nonchè dalla velocità massima che si desidera ottenere. 


Il più importante. che contribuisce considerevolmente, al miglioramento del ren- 
dimento e della autonomia, è costituito dalla migliore adattabilità dell'ala volante 
alla ripartizione del peso a vuoto e del carico utile distribuibile da una estremità 
all'altra dell'ala, con conseguente considerevole economia del peso di costruzione 
(amento del raggio di azione in quanto è possibile caricare un più forte quantita- 
tivo di carburante). 


Problemi che implica la costruzione di un'ala colante, — Visti 1 vantaggi della 
ala volante, consideriamo i problemi che essa ta nascere e la loro soluzione. Grazie 
all'esperienza presente, le difficolta non sembrano più insolubili, ma nel 1939 pa- 
recchie di esse erano talmente serie da scoraggiare i più ottimisti. In effetti a quella 
epoca, gli esperimenti di un'ala simmetrica a freccia. avente un determinato spessore 
alla radice, una determinata rastremazione e una opportuna diminuzione dell’inci- 
denza all'estremità, diedero come risultato una diminuzione della stabilità longitu- 
dinale statica che non consentiva il controllo dell'apparecchio, In tal modo i dati 
applicabili ad ali classiche. senza freccia o con un basso valore della freccia, non 
erano utilizzabili per il progetto di un tutt'ala. in cui la freccia è molto forte. Si dove 
pertanto sviluppare tutta una tecnica nuova, per determinare i limiti entro i quali 
la freccia, la rastremazione e lo spessore si sarebbero combinati per poter dare risul- 
tati soddisfacenti. Dopo che queste variabili furono studiate su di una serie di mo- 
dellini, alla galleria aerodinamica, gli studi proseguirono in volo con un tutt'ala 
appositamente costruito: « N. 1 M » (Northrop model 1 Mockup). 
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Nel corso delle prove numerosi cambiamenti furono apportati alla configurazione 
dell'apparecchio: si cambiò la freccia, il diedro, la forma delle estremità delle ali, la 
posizione del centro di gravità e la disposizione dei governali. 

Sin dall'inizio, gli alettoni e il timone di profondità furono combinati nello 
« elevon », vocabolo creato per indicare i dispositivi situati a ogni lato nel bordo di 
uscita dell'ala e che assicurano il comando dei movimenti di beccheggio e il comando 
dei movimenti di rollio: se il volantino del pilota è manovrato in avanti o in dietro. 
gli « elevon » si abbassano o si sollevano contemporaneamente producendo il mede- 
simo effetto del timone di protondità classico; Se invece esso è manovrato lateral- 
mente si provoca l’abbassamento di un « elevon » e il sollevamento dell'altro produ- 
cendo il medesimo effetto degli alettoni classici, 

In quanto agli organi di comando direzionali, sin dalle prime prove si intravide 
la possibilità di sopprimerli; fu notato che il timone di direzione era inefficace. o 
‘addirittura influenzava in maniera nociva le caratteristiche di volo dell'apparecchio. 
Infatti il piano fisso verticale aumentando la resistenza all’avanzamento violava il 
principio dell’ala volante, e il timone di direzione classico non aveva che un debole 
braccio di leva (data la vicinanza al centro di gravità) e pertanto richiedeva una 
superficie verticale esageratamente grande. Ecco perchè si è cercato di sostituirlo 
-con un dispositivo che provocando una resistenza supplementare all’estremita delle 
ali, desse l’effetto voluto senza influenzare il beccheggio e il rollio. Allo scopo risponde 
bene un’aletta a fessura d’intradosso, sistemata all'estremità della cellula, che, 
quando aperta, produce la resistenza richiesta. Questa aletta fu più tardi combinata 
con la superficie compensatrice necessaria per controbilanciare il momento picchiante 
degli ipersostentatori di atterraggio, formando così i governali mobili che si trovano 
all'estremità delle ali nel « XB-35 » (foto n. 1). 

Tl «N. 1 M» volò la prima volta nel luglio 1940. I risultati soddisfacenti del 
volo attrassero l'interesse delle autorità militari. e lo stesso Generale Arnold inco- 
raggiò lo studio per l’applicazione del nuovo principio ai grandi aerei da bombar- 
damento. A tale scopo furono costruiti quattro modelli volanti, battezzati « N, 9 M » 
riproducenti. ad eccezione dei gruppi motopropulsori e dei dispositivi delle eliche, 
le forme aerodinamiche del grande « XB-35 ». 

Nel settembre 1942 si ebbe l’idea di adattare all’ala volante i motori a razzo 
liquido, di recente sviluppo, per realizzare dei caccia a grande velocità e grande 
maneggevolezza. Nel progetto fu deciso di installare il pilota in posizione prona sul 
ventre perchè sopportasse meglio le forze di accelerazione e perchè lo spessore dell'ala 
non avrebbe consentito al pilota l'alloggio nella posizione a sedere. 

Nel luglio 1944 Papparecchio era a punto, e poichè il motore a razzo realizzato 
non era soddisfacente, si pensò d'installare due turbo reattori « Westinghouse B-19 ». 
L'apparecchio chiamato « XP-79 Bo» « Flying Ram » (ariete volante), che avrebbe 
dovuto rivoluzionare la tattica dei cacciatori colpendo, col proprio bordo d'attacco 
corazzato, Pala o la coda del nemico. Effettuò il primo volo il 12 settembre 1945 
{foto n. 2), ma nell'eseguire una manovra acrobatica, precipitò al suolo. 

Non furono costruiti altri esemplari. 


Intanto il tipo « N 9 M » aveva mostrato che la costruzione progettata per lo 
« XB-35 » era razionale, Fu realizzato, per il comando dei governali. un meccanismo 


-dinamometrico. relativamente semplice, sensibile alle accelerazioni e alle velocità. 
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capace di dare al pilota il controllo dell'insieme dei nuovi dispositivi, P« XB-35 » (1) 
volò per la prima volta nel giugno del 1946 e poi eseguì numerosi voli in cui mise in 
evidenza promettenti caratteristiche e nessun importante difetto, 

La Northrop, inoltre, ha approntato due esemplari di una nuova versione del 
« XB-35 » che dovrebbero volare entro il 1948. Questa nuova versione ha otto motori 
a reazione ed è munita di piccoli piani dì deriva verticali, destinati a provocare il 
medesimo risultato aerodinamico delle eliche e dei carter degli alberi portaeliche del 
« XB-35 », Questo tutt’ala. considerato il più potente del mondo, è stato denomi- 


Foto N. 2 


nato « YB-49 » (vedi foto a pag. 148 della « Rivista Marittima », del mese di 
aprile u.s.) (2), 


Futuro del tutt'ala. — Al di là dei progressi già ottenuti. grandi sono le pos- 
sibilità del tutt’ala, In particolare. con l'impiego dei motori a reazione, la resistenza 
parassita minima potrà essere ridotta ad un valore pari a 0.008, perchè verrebbe a 
eliminarsi la resistenza dovuta ai carter degli alberi porta eliche. Si potrebbe aumen- 
tare ancora il coefficiente di portanza massima. 

Infine. per quanto riguarda le applicazioni del tutt’ala nel campo delle velocità 
supersoniche, in base alle conoscenze che di esso si hanno attualmente. si può affer- 
mare che: 


1) alle velocità transoniche, lala ordinaria a freccia in dietro sembra sia una 
delle migliori forme realizzabili. a condizione che un sufficiente volume sia disponibile 
all'interno dell'ala. e che lo scorrimento dell’aria al bordo di attacco sia subsonico 
pressoche su tutta la superficie alare; 


(1) L'apparecchio ha un'apertura alare di circa 53 metri. è dotato di quattro 
coppie di eliche, controrotanti, azionate da quattro motori a pistoni della potenza 
complessiva di 12.000 HP; velocità oltre i 650 chilometri. 

(2) NM tuttala « XB-19 ». nell'autunno 1947 ha effettuato il volo di collaudo: 
il volo tu soddisfacente. ma i dati non furono comunicati. 
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2) alle velocità supersoniche è più diflicile ottenere all’interno deli’ala un con- 
veniente volume, perchè tali velocità richiedono ali a spessore non forte e maggior 
consumo di carburante (per coprire una data distanza occorre un quantitativo di car- 
burante molto superiore a quello sufficiente a velocità subsonica). 

In definitiva si potrebbero ottenere i vantaggi che figurano nel grafico che segue: 


70 80 


Futuro 
POTENZA DI CROCIERA a pari a 
velocità . . . ... 
e A 


75 88,5 


PERCORRENZA a pari velocità. 


52 67 


POTENZA per velocità elevata A 
(a uguale velocità). . . SY 


ALTE VELOCITÀ a pari potenza 


Le cifre relative agli aerei classici (100°/.) 
Fig. 2. 


A causa di questo problema di dimensioni, di pesi e di volumi, il tutt’ala po- 
trebbe essere escluso dal futuro supersonico, senonche, un attraente campo d'azione 
gli si offre alle alte quote, dove essendo piccola la densità dell’aria è possibile impie- 
gare superfici alari relativamente grandi per ottenere convenienti coefficienti di por- 
tanza. Se si progetta un aereo supersonico, destinato a volare al numero di Mach 
pari a 1,6, con un'ala di sezione a lasanga. il coefficiente di portanza massimo alla 
velocità di crociera non sarà superiore a 0.15 e il carico corrispondente potrà essere 
mantenuto a 195 Kg/m?. Le cifre sono stabilite nell'ipotesi di utilizzazione alla quota 
di 60.000 piedi con una densità dell’aria pari a 0,094. Un tale apparecchio, inoltre, 
potrebbe convenire per il decollo e l'atterraggio, perchè a causa del suo carico alare 
relativamente basso eliminerebbe i dispositivi di grande portanza. Il successo del 
progresso dipende dalla densità relativa dell'aria alla quota di crociera scelta. Se si 
sceglie una quota sufficientemente alta, sembra molto probabile che si possa ottenere 
il volume conveniente all’interno dell'ala nonostante il suo spessore relativamente 
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piccolo, utilizzando ali di forma triangolare e a piccolo allungamento. Dal punto di 
vista aerodinamico sembra possibile, con l'ala triangolare, eliminare una parte im- 
portante della resistenza dovuta alle onde di urto che si producono alle velocità 


supersonore. 


G.D.V. 


CECOSLOVACCHIA 


AERF1 A REAZIONE (dalla Rivista Svedese « Teknikens Värld - Fivg - Popular 
Teknikine ». 


In Cecoslovacchia vengono eseguite prove con il famoso aereo a reazione germa- 
nico Me 262; grazie ad esse è dato conoscere la versatilità di tale tipo di apparecchio 
utilizzabile per diversi impieghi con lievi adattamenti riguardanti armamento di 
lancio. 

Il Me 262 fu armato per: 

— la caccia diurna con 4 mitr, da 30 mm.; 

— la caccia notturna con 6 mitr.; 

— il bombardamento leggero con 2 mitr.; 

— l'assalto con 1 mitr, da 50 mm. e razzi da 210 mm., oppure 34 razzi minori 
in sistemazione sottoalare. 

Un tipo di Me 262 per la caccia notturna fu anche allestito con l’armamento di 
due razzi teleguidati; un'altra versione infine fu dotata di un’arma automatica da 
50 mm. comandata da cellula fotoelettrica, 


AVIAZIONE CIVILE (da « Aviation Week », 22 Marzo 1548). 


Osservatori americani ritengono che alla Cecoslovacchia non sarà impedito in 
alcun modo di essere membro della I.A.T.A. (Associazione Internazionale dei Tra- 
sporti Aerei). 

La Russia userebbe la partecipazione ceca nell’Organizzazione come un mezzo 
per venire a conoscenza degli sviluppi dei trasporti aerei internazionali degli altri 
paesi. 

Così mentre la Pan American continuera i normali viaggi con Praga, la Cesko- 
slovenske Aerolinta. società internazionale cecoslovacca di linee aeree, progetta di 
inaugurare la linea Praga-New York. 


FRANCIA 


COSTRUZIONE NAVE PORTAEREI. 


La nave portaerci francese la cui costruzione venne decisa nel 1947, sara messa 
in cantiere quest'anno, 
Nel bilancio del 1918 sono stati previsti per essa 100 milioni di franchi. 
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GRAN BRETAGNA 


ORGANIZZAZIONE E FUNZIONAMENTO DI UN « CARRIER AIR GROUP » 
DELL'AVIAZIONE NAVALE BRITANNICA (da « Flight », del 6 Mag- 
gio 1948), 


E’ noto come una delle caratteristiche dell'Aviazione di Marina sia quella di 
possedere equipaggi impregnati in sommo grado di mentalità navale, che parlino 
lo stesso linguaggio parlato a bordo delle navi, in modo che la formazione dei com- 
battenti che operano sopra il mare, al livello del mare e sotto il mare risponda ad 
una stessa concezione unitaria della guerra marittima. Tale concezione è così tradi- 
zionale nella Marina britannica — e se ne son visti i frutti nella recente guerra! — 
che perfino i campi situati nella terraferma, di pertinenza dell’ Aviazione di Marina, 
portano la caratteristica sigla « H.M.S. » (Nave di Sua Maestà). 


Una tipica formazione aeronavale moderna è il « Carrier Air Group », che com- 
prende di solito due « Squadrons »: normalmente uno « Strike Squadron » ed un 
« Fighter Squadron ». La rivista « Flight » del 6 maggio u.s. fornisce interessanti 
particolari sull’organizzazione di uno di questi « Carrier Air Groups » dell'Aviazione 
Navale britannica. attualmente dislocato presso la base aeronavale di Ford e com- 
posto degli « Squadrons » 804 e 812. 


Al Comando del predetto Gruppo è destinato un « Air Group Commander » 
(Capitano di Corvetta). alle cui dipendenze sono 3 Ufficiali: i due Comandanti degli 
« Squadrons » (Capitani di Corvetta) ed un « Group Air Engineer Officer », dello. 
stesso grado dei primi ma specializzato « E ». Dei due Capitani di Corvetta, coman- 
danti gli « Squadrons ». il più anziano ha le funzione di Comandante in 2* del 
« C.A.G. » e si interessa del servizio a! dettaglio del Gruppo. Il meno anziano dei 
due, invece, è destinato all’addestramento ed è inoltre il capo dell'Ufficio Opera- 
zioni. Naturalmente, ciascuno di questi due Ufficiali è responsabile dell’organizza- 
zione ed efficienza del proprio « Squadron ». 


Per quanto riguarda la manutenzione del materiale, viene adottato il nuovo 
« Group Central Maintenance System », che prevede un certo numero di personale 
semi-specializzato, il quale giornalmente effettua delle ispezioni e riparazioni di 
minor entità. Altro personale specializzato ha l'incarico di eseguire delle ispezioni 
periodiche e, -dove occorra, fare delle riparazioni più complicate, Con queste inno- 
vazioni si è raggiunto lo scopo di ottenere considerevole risparmio nella manodopera 
specializzata. 

Il Gruppo in esame — esempio di mentalità e procedura democratiche traspor- 
tate nelle Forze Armate e valevoli, naturalmente, finchè i provvedimenti richiesti 
dalle questioni studiate non si trasformano in « ordini » — ha un suo Comitato, 
posto sotto la presidenza dell’« Air Group Commander » e che comprende il Coman- 
dante il 25, il « Group Engineer Officer » ed il « Group Staff Officer», In questo 
Comitato vengono discusse tutte le questioni che si riferiscono all’organizzazione 
generale del Gruppo ed alla monutenzione del materiale. 


E’ noto che le operazioni anfibie hanno una parte predominante nella strategia 
moderna. Uno degli insegnamenti della guerra è anche che gli aerei delle navi por- 
taerei devono essere idonei e specializzati, oltre che nei compiti navali, pure nell’ap- 
poggio delle truppe sbarcate. onde far sì che la scelta della zona di sbarco non sia 


subordinata alle possibilità d'intervento di aerei con base a terra, Lo sbarco in 
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Italia, avvenuto a Salerno anzichè molto più a Nord — con grave danno degli alleati 
æ di tutti gli italiani — appunto per non essere a quell'epoca l’Aviazione imbarcata 


idonea a sostenere sulla terra le esigenze delle truppe da sbarco, costituisce un chiaro 
esempio di questa necessità. 


Per questo, nel « Carrier Air Group » in esame, un componente di vitale impor- 
tanza, anche se poco conosciuto, è la « Carrier Borne Air Liaison Section » (C.B.A.L.) 
che — almeno cartolariamente — comprende un Maggiore, un Capitano, un Sergente 
ed un altro graduato, tutti prelevati dall’ Esercito oppure dalla Fanteria di Marina. 
A questa Sezione spetta il compito di aggiornare i piloti navali, gli Osservatori e gli 
altri membri degli equipaggi aerei sulle richieste da parte delle forze terrestri nei 
riguardi della ricognizione tattica, dell’osservazione del tiro e dell'appoggio ravvi- 
cinato. In una operazione di sbarco, appoggiata da « Squadrons » aeronavali un 
Ufticiale del « C.B.A.L. » dovrebbe sbarcare con la prima ondata di assalto e 
avendo stabilito il contatto col Gruppo Aereo, dovrebbe assicurare che gli aerei fos- 
sero diretti in modo tale da offrire il massimo beneficio alle forze impegnate sul ter- 
reno. In questo mado il « Carrier Air Group », viene a costituire un'unità veramente 
-cooperante con l'Esercito nelle operazioni anfibie. 


Il «Carrier Air Group » attualmente basato a Ford, è stato costituito nel 1946 
«con uno « Squadron » di « Firefly I » ed un altro « Squadron » di « Seafire XVIII ». 
Dopo un periodo di addestramento ad Eglinton, nell'Irlanda del Nord, il Gruppo è 
imbarcato sulla nave portaerei Theseus che, nel febbraio dello scorso anno, ha preso 
parte ad una crociera con i seguenti scali: Ceylon, Isole Nicobare e Andamane. 
Penang, Singapore, Tasmania, Nuova Zelanda, Australia, Isole Salomone e final- 
mente Hong Kong. dove il Gruppo aereo, per circa 4 settimane ha svolto continue 
esercitazioni, decollando dal ponte di vole della nave portaerei e da basi terrestri. 


Al suo rimpatrio in Inghilterra, nel 1947, il Gruppo è stato disciolto e riformato 
il 15 gennaio 1948 presso la base aeronavale di Ford. 


Nel mese di aprile 1948 i due « Squadrons » sono stati impegnati in esercitazioni 
con la R.A.F. Ultimamente gli aerei hanno impiegato il nuovo sistema americano 
di segnalazioni per l'atterraggio sul ponte di volo, sistema che è ora divenuto di uso 
corrente nella Marina inglese, Il « Carrier Air Group » tra breve sarà trasferito a 
Eglinton per l'addestramento relativo all'’armamento degli aerei, quindi effettuerà 
un breve periodo di esercitazioni pcr l'atterraggio sul ponte di volo e successiva- 
mente imbarcherà su una nave portaerei in armamento. 


Gli aerei « Fairey Firefly » che compongono lo « Squadron » 812 sono del tipo 
« Mark IV », con motore « Rolls Royce 74 ». Tali aerei sono i più adatti per il 
combattimento diurno e notturno, per la ricognizione e per l'attacco con lancio di 
razzi e bombe, La massima velocità è di 370 miglia all'ora; in aggiunta alle 4 mi- 
tragliere da 20 mm., l'aereo « Firefly IV » può portare come carico aggiuntivo due 
serbatoi di carburante capaci di 45 o 90 galloni o due bombe da 1000 libbre od altre 
bombe di minor peso, oppure sedici proiettili razzo. 


Lo « Squadron 804 » è la prima unità aerea armata con aerei del tipo « Super- 
marine Seafire 47 », motore Rolls Royce Griffon 77, con elica e contro elica, Questi 
aerei da caccia sviluppano 450 mg/ora e non si limitano all’intercettazione e al com- 
battimento aereo; possono essere anche impiegati per l'attacco a bassa quota, con 
razzi e bombe, oppure per ricognizione. I più recenti aerei di questa serie hanno il 
sistema per il ripiegamento delle ali, 


F.M. 
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UN « VAMPIRE » RAGGIUNGE IL PRIMATO DELL'ALTEZZA (da « Shell 


Aviation News », Marzo 1948). 


Nel normale ciclo di prove per !o sviluppo del reattore De Havilland Ghost, che 
si svolgono secondo i programm: del Ministero dei Ritornimenti britannico, un 
De Havilland Vampire ha raggiurto l'altezza di 17.069 metri, registrata con appa- 
recchio automatico. 


Tale quota è stata raggiunta dal capo pilota collaudatore della Compagnia, il 
31 gennaio ad Hatfield: la lettura del film dell’ apparecchio automatico ha contermato 
il record. 


L'altezza di 17.069 metri tu raggiunta in 25 minuti con velocità verticale di 
33.5 m/sec per i primi 9.100 metri ed alta velocità d'avanzo. 


l'aereo impiegato è uno della produzione normale, con cui la De Havilland for- 
nisce, come è noto, la R.A.F. e le aeronautiche svedese. canadese e svizzera. Le sole 
variazioni apportate al Vampire del primato sono la dotazione del reattore Ghost 
invece del Goblin, che è i! suo propulsore normale, la speciale cabina in metallo e la 
mancanza di armamento, 


Sono stati inoltre recentemente eseguiti numerosi voli alla quota di 3.000 metri, 
che hanno dimostrato l'alta manovrabilità e la facilità di guida del Vampire nella 
atmosfera rarefatta a tale altezza. 


Il primato di altezza per i mezzi più pesanti dell’aria è ancora oggi detenuto dal 
Tenente Colonnello Pezzi, che raggiunse i 17.086 metri con Caproni 161, il 22 otto- 
bre 1938. Ma gli esperti giudicano che i 17.069 metri raggiunti dal Vampire non sono 
la sua massima tangenza e che l'aereo possa inoltre, ottenere velocità verticali di 
60-90) m/sec. 

In vista della quota raggiunta in questo volo normale. la Compagnia De Havilland 
e il Ministero dei Rifornimenti inglese, stanno esaminando la possibilità di battere 
il record di altezza, purchè il tentativo non interferisca con il lavoro di sviluppo ora 
in atto e a cui si vogliono rivolgere tutte le forze. 

Si può, comunque. facilmente dedurre l'eccellente progresso raggiunto dal pro- 
pulsore a reazione in quota. 

Il Ghost. capace di una spinta di 2.250 Kg. è stato sviluppato per essere installato 
sul De Havilland « Comet », aereo civile di linea, mentre quello di cui era dotato il 
Vampire aveva una spinta di 1960 chilogrammi. 


SCUOLA DI AVIAZIONE CIVILE DI ALDERMASTON (da «Training to the 


Standards of Tomorrow »). 


La scuola ha aperto i suoi battenti ai piloti civili di tutte le nazioni dopo aver 
sopperito per lungo tempo alle sole necessità delle più importanti società di aviazione 
da trasporto britanniche. 

Nel 1945 la scuola di Aldermaston ha brevettati 1.066 piloti nella quasi totalità 
proveniente dalla R.A.F.; per essi. pur essendo già provetti piloti militari, sono 
risultati necessari 3 mesi di corso e 20-25 ore di volo sul tipo di apparecchio civile al 
quale furono destinati. onde diventare primi piloti di apparecchi civili di linea. 

La scuola, controllata dal Ministero dell'Aviazione Civile, possiede una vasta e 
modernissima attrezzatura. comprendente anche sezioni per corsi radiotelegrafisti, 
navigatori e motoristi. 
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ITALIA 


AEROPLANO FIAT G. 46. 


La Fiat ha costruito ed esposto alla Fiera Campionaria di Milano il G. 46, aero- 
plano monomotore, adatto per scuola, acrobazia, turismo e sport. 

Biposto e bicomando. con posti in tandem, il G, 46 è un aereo metallico con im- 
pennaggi a sbalzo, carrello retrattile a freni alle ruote; il motore è un De Havilland 


Gipsy Queen 30, a 6 cilindri in linea, invertiti, raffreddati ad aria; il motore può 
essere sostituito con altro tipo di caratteristiche equivalenti. 

L'abitacolo, offre un'ottima visibilità, normalmente il posto anteriore è desti- 
nato all'allievo o al solo pilota a bordo, La strumentazione consente il volo cieco. 


Caratteristiche: 
Apertura alare m. 10,4; 
Lunghezza m. 8,48; 
Altezza m. 2.40; 
Superficie alare m?. 16; 
Peso a vuoto Kg. 955; 
Carico utile Kg. 320; 
Peso totale Kg. 1275; 
Velocità massima a bassa quota Km/h 325; 
Velocità di crociera Km/h 260; 
Autonomia massima alla velocità di crociera Km. 800 (3252); 
Tangenza pratica m. 7.000; 
Velocità ascensionale iniziale m/sec 8; 
Spazio decollo m. 100; 
Spazio atterraggio con freni m. 85. 


Digitized by Google 


NOTIZIARIO AERONAVALE 605 


VELIVOLI NAZIONALI ALLA FIERA DI MILANO. 


La produzione nazionale di velivoli ha ben figurato nella XXVI Fiera Campio- 
naria Internazionale di Milano, che si è chiusa il 16 maggio u.s., furono presentati: 


Il Macchi B 308, nella versione idro. in cui due robusti scarpeni sostituiscono il 
carrello fisso triciclo; il grande S.M. 95, quadrimotore da trasporto, giù in linea per 
voli transcontinentali, capace di una velocità di crociera di 334 km/h con carico utile 
di 8.700 chilogrammi; questi due apparecchi furono i primi ad apparire al visitatore. 


Successivamente potevano essere ammirati PS.M. 10], quadriposto da turismo, 
dotato di un motore Welter da 250 HP; 1’S.M. 102, bimotore da trasporto, per dieci 
passeggeri e l'equipaggio. ancora in costruzione e che sarà dotato probabilmente di 
motori Cirrus; il trimotore Fiat G. 212, già in servizio sulle linee europee, velocità 
di crociera 300 Km/h con carico utile dj 7.500 chilogrammi e il Fiat G. 46, biposto 
da addestramento, dì cui in questo stesso numero della « Rivista Marittima » sono 
descritte le brillanti caratteristiche. 

Numerosi modellini e fotografie permettevano ai molti visitatori di constatare 
che la ripresa nazionale nel campo aereo è motivo di orgoglio e di lode per la nostra 
industria. 


L'AEROPORTO DI ROMA (da « Notizie Stampa »). 


v 
E’ stata nominata una Commissione Governativa con a capo il Generale Matri- 


cardi per la costruzione dell'aerodromo intercontinentale di Roma. La Commissione 
sta studiando sistemi e progetti per questo aeroporto che sorgerà nella regione di 
Fiumicino, a circa 30 chilometri da Roma. Sono richieste tre piste di decollo e atter- 
raggio per aerei di oltre 185 tonnellate, Sono previste installazioni radar e per lo 
atterraggio cieco. Se tutto andrà secondo i progetti, questo nuovo aeroporto sarà 
pronto per l’impiego nel 1950, costerà 12 miliardi di lire che saranno fornite in parte 
dal Governo e in parte dal capitale privato, che avrà garanzie di svincolo da oneri 
fiscali. 


STATI UNITI 


NUOVO PROGRAMMA PER LAVIAZIONE DI MARINA (da « Army and Navy 
Register », del 13 e 20 Marzo e « Aviation Week », del 5 aprile). 


Il problema di mantenere un'Aviazione Marittima efficiente ed adeguata ai com- 
piti che scaturiscono per la Marina dalla moderna concezione della guerra sul mare 
sta indubbiamente molto a cuore ai Capi militari ed agli uomini politici responsabili 
statunitensi. 

Il 15 marzo u.s, il Ministro Assistente della Marina, Brown, ha definito, in un 
discorso tenuto presso l'Associazione Nazionale Aeronautica, il programma dell’ Avia- 
zione Marittima per i prossimi 5 anni. 

Il Ministro ha dichiarato: 


Per ricostruire un’'Aviazione Marittima efficiente sono necessari non meno di 
5 anni ed il successo dj questo programma dipende dall’appoggio di tutta la Nazione 
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Il piano della Marina prevede di raggiungere uu massimo di 14.500 aerei — che rap- 
presentano all'incirca tutta la forza aerea della Marina — in contrapposto alla costi- 
tuzione di 70 gruppi aerei, preventivati dall'Aeronautica per lo stesso periodo. 


Questa forza di nerei, che presuppone naturalmente un adeguato numero di 
personale, permetterà di mantenere armate 16 navi portaerei veloci. Ciascuna di 
queste navi portaerei avra normalmente a bordo circa 100 aerei da caccia e bombar- 
dieri, che costituiranno un Gruppo uerco imbarcato. Per ognuno di questi Gruppi a 
bordo ne dovrà esistere un altro a terra, completamente organizzato ed addestrato. 


Di conseguenza. con l6 navi portaerei in armamento, saranno necessari 
32 Gruppi aerei: di essi il Dipartimento della Marina prevede di averne 24 in arma- 
mento ed 8 in « riserva pronta ». Questi Gruppi di riserva saranno equipaggiati il 
più rapidamente possibile con gh aerei più moderni e seguiranno un addestramento 
pari a quello dei Gruppi in armamento, 

Ulteriori particolari circa la futura organizzazione e potenzialità dell'Aviazione 
di Marina possono essere rilevati dal programma che l'Ammiraglio Louis Denteld, 
Capo delle Operazioni Navali (Capo di Stato Maggiore) ha presentato al Senato a 
fine marzo, con l'approvazione del Ministro della Difesa. Forrestal. H programma 
prevede d’impiegare nei servizi aerei ]10.000 uomini del servizio attivo e di averne 
altri 50.000 della Riserva. 


Quanto al materiale, questa specie di « piano quinquennale » non prevede la 
entrata in servizio di nuove navi portaerei, ad eccezione della costruzione di una 
nave portaerei gigante, da 80.000 tonnellate, approvata di recente dal Comitato dei 
Capi di Stato Maggiore, 

A programma completato, le forze aeronavali statunitensi saranno costituite da: 

3 Task Forces di navi portaerei, aventi per « Unità principali » le tre navi 


portaerei da 45.000 tonnellate della classe « Midway » e 9 navi portaerei da 27.000 
tonnellate della classe « Leyte ». I 13 « Gruppi d'attacco » attualmente disponibili 


per questa forza aeronavale saranno portati a 24, cioè — in base al concetto più 
sopra esposto — un Gruppo a bordo ed uno a terra per ogni nave portaerei; 


4 Gruppi antisom (denominati « Killer »), imperniati intorno ad una nave 
portaerei della classe « Saipan » da 14.500 tonnellate. ed a 3 navi portaerei della 
classe « Sicilv » da 12.000 tonnellate, Attualmente sono disponibili, per tale forza. 
4 « Squadrons » di aerei imbarcati, che dovranno essere portati a 8; 


G (Gruppi aerei (Wings) di appoggio alla Flotta, basati a terra. per i servizi 
di ricognizione a grande raggio, di antiricognizione, di scorta convogli e trasporto 
truppe. Tale forza rimarrà all'attuale consistenza di 34 « Squadrons », ma verrà 
riequipaggiata con aerei dei tipi « Lockheed Neptune » « Martin Mariner ». 
« Convair P. 54 » e « Boeing P. 38 ». tutti dotati di grande autonomia; 


2 Gruppi di navi portocrei di appoggio alle forze anfibie della Fanteria di 
Marina, che saranno imperniati intorno a 4 navi portarei di scorta della classe 
« Rendova » di 12.000 tonnellate. con i loro attuali 22 « Squadrons » aerei. che 
saranno in seguito aumentati a 28, 


Tutte le navi portaerei contemplate da questo programma sono attualmente 
disponibili: ma per ogni nave portaerei di tonnellaggio maggiore risuita oggi dispo- 
nibile soltanto poco più di un Gruppo da combattimento. La Marina però — come 
più sopra si è avvertito — sta lavorando per poter raddoppiare questi Gruppi aerei 
imbarcati. 
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L'insieme dj queste Forze acronavali risulterà efficiente, armonico ed aggiornato 

ai più moderni concetti d'impiego. Per preparare gli uomini idonei ad impiegare 

questi mezzi, il Ministro della Marina, J. Sullivan, ha recentemente annunciato una 

immediata espansione dei programmi di addestramento al volo, che oggi provvedono 

alla formazione di 2.500 piloti all'anno e che dovranno invece fornire 4.000 piloti 
navali in più e 30.000 uomini per i servizi. 

Per questo programma intensificato di addestramento del personale, la Marina 
può oggi contare sugli aerei di riserva accantonati, tenendo però presente che questa 
fonte si esaurirà col 1° luglio 1949. 

Il Ministro Sullivan ha pure tenuto a sottolineare che le Task Forces di navi 
portaerei veloci potranno fornire il necessario appoggio aereo a quei paesi amici — 
diplomaticamente deboli e sprovvisti di aviazioni sufficientemente forti — che potes- 
sero venir minacciati. : 


ORDINAZIONI DELLA MARINA AMERICANA PER IL 1948 (da « Aviation 
Week », « The Aeroplane », Aeronautical Engineering Review », « Noti- 
ziario Œ Aviazione »), 


Il Navy Bureau of Aeronautics intende effettuare per il 1948 ordinazioni dei 
seguenti tipi di apparecchi, di cui si riportano alcune caratteristiche: 


1) Chance Wought F4U-5 « Corsair ». monoposto da caccia, dotato di un mo- 
tore Pratt e Whitney R-2800 E da 2000 H.P. 


Apertura alare m. 12,5, 
Lunghezza m. 10,1. 
Velocità max Km/h 725. 
Quota massima m. 10.500. 


Autonomia Km. 2.450. 


2) Grumman FRF-1 « Bearcat ». monoposto per 1 seguenti impieghi: caccia na- 
vale diurno, caccia ricognitore e caccia bombardiere. Dotato di motore Pratt 
e Whitney Double Wasp R-2800-22W della potenza di 2.100 H.P.. 18 cilindri con 
raffreddamento ad aria, azionante un'elica quadripala. E’ armato con quattro mitra- 
gliere da 12,7 mm, montate nell’ala. Massimo carico di bombe: 900 chilogrammi. 
Possibilità di portare proiettili razzo nella sistemazione sottoalare. 


Digitized by 


608 RIVISTA MARITTIMA 


Apertura alare m. 10,82, 
Lunghezza m. 8,5. 

Altezza m. 4.2. 

Carico normale Kg. 3.970. 

Con sopraccarico Kg. 4.330. l 
Velocità max Km/h 650 a m. 5.200. 
Velocità di crociera Km/h 270. 
Autonomia Km. 2.200, 
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3) Grumman F9F-2 « Panther » caccia a reazione. (Descrizione e foto nella 
« Rivista Marittima », del marzo u.s.). 


4) North American FJ-1, caccia a reazione, dotato di una velocità superiore agli 
840 Km/h e di Km. 2.400 di autonomia. 

Propulso da un turboreattore General Elettric J-35-3 (TG-180), è armato di 
6 mitragliere. sistemate a prora, ai lati della presa d'aria. 

Apertura alare m. 11,61. 

Lunghezza m. 10,24. 

Altezza m. 4,42. 
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Presenta la particolarità di avere la ruota anteriore retrattile, indipendente- 
mente dalla manovra generale del carrello, così da permettere di abbassare il muso 
quasi al livello del piano d’appoggio. facilitando le manovre, gli spostamenti e il 
parcheggio. 

Come informa la Rivista Americana « Aviation Week ». del 22 gennaio u.s., due 
FJ-1 hanno recentemente ultimato i voli di prova dalla nave portaerei Borer (classe 
« Essex ») avendo effettuato 24 decolli ed atterraggi. 

In parecchie prove l’FJ-1 è riuscito a decollare in 200 metri e uno dei due appa- 
recchi, pilotato dal Comandante del gruppo, è atterrato riuscendo a fermarsi, dopo 
agganciato al freno, con una rullata di 15 metri. 

La cupola elevata e l'assenza dell'elica danno all’apparecchio un’eccellente campo 
visivo. Infatti le impressioni dei piloti sono entusiastiche e concordano tutte nello 
affermare che la condotta all’atterraggio dell’FJ-1 è assai semplice. 


5) Mc Donnell « Phantom », caccia, dotato di due propulsori a reazione Westin- 
ghouse, con compressori assiali, alloggiati da ambo i lati della fusoliera, nel raccordo 
ala-fusoliera. 

Peso totale Kg. 4.500. 

Velocità massima oltre Km/h 800, 

Quota max oltre m. 11.000. 

Raggio d’azione: Km. 1.600. 

Nelle sue linee generali, il « Phantom » ricorda il « Panther » che però è dotato 
di un solo turboreattore e di cui, come abbiamo sopra accennato, vi sono descrizione 
e foto nel numero di marzo della « Rivista Marittima ». 


6) Mc Donnell F2H-1 « Banshee », bimotore a reazione (vedi descrizione nella 
« Rivista Marittima » del gennaio u.s.). 


7) Douglas AD1-7 « Skyraider », monomotore, silurante bombardiere, Destinato 
per l'imbarco sn navi portaerei. lo Skyraider è dotato di un motore Wright R3350-24 
Cyclone a 18 cilindri a doppia stella, raffreddato ad aria, della potenza di 2.100 H.P., 
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azionante un'elica quadripale. Può portare un carico bellico di 2.700 chilogrammi; 
l'armamento è composto di 12 proiettili razzo da 127 mm., 2 proiettili razzo da 304 
(« Tiny Tim »), lunghi m. 3.66 e pesanti 590 chilogrammi), disposti sotto le ali;-un 
siluro o una bomba da due tonnellate sotto la fusoliera, Può anche essere dotato di 
3 macchine da presa per la ricoguizione fotografica. 


Apertura m. 15,24. 

Lunghezza m. 11,97. 

Altezza m. 4,83, 

Peso totale Kg. 7.310. 

Quota tangenza pratica oltre 7.600 metri. 


8) Martin A.M. 1 Mauler, monoposto, da bombardamento in picchiata e siiu- 
ramento. Destinato all'imbarco sulle portaerei maggiori, è dotato di un motore 
Pratt e Whitney R. 4860 della potenza di 3000) H.P. 

Velocità Km/h 565. 

Quota max m. 7.600. 

Autonomia Km. 1.850. 

Peso lordo Kg. 9.000. 

Peso a vuoto Kg. 6.400. 

Apertura alare m. 15. 

Lunghezza m. 12,6. 


9) Lockheed P2V « Neptune ». bimotore da ricognizione a grande raggio (vedi 
« Rivista Marittima » del marzo 1948). 


10) Martin Mariner, idrovolante per i seguenti impieghi: ricognizione oceanica, 
bombardamento, siluramento, scorta e caccia antisom, soccorso e trasporto. 

Dotato di due motori Wright Cvclone R2.600-22, a 14 cilindri raffreddati ad aria, 
azionanti eliche tripali; armato di 8 mitragliere da 12,7 mm, distribuite nelle ter- 
rette (di prua, di poppa e dorsale) e ai fianchi. Può portare bombe, mine, torpedini 
di profondità o due siluri. 

Apertura alare m. 30,8. 


Lunghezza m. 24. 


Digitized by Google 


NOTIZIARIO AERONAVAL 611 


ie gii —T —_—_— 


Altezza m. 7,8. 

Peso Kg. 15.000. 

Peso con sovraccarico Kg. 26.000. 

Velocità max Km/h 820 a m. 4.900. 

Raggio d'azione Km. 3.900 a Km/h 240 a m. 459. 


11) Piasecki HRP-1 « Rescuer », elicottero per trasporto e soccorso. Può por- 
tare 8 passeggeri oppure oltre 900 chilogrammi di carico con un equipaggio di due 
uomini. Nelle operazioni di salvataggio può portare 6 feriti in barelle. Il motore è 
un Pratt e Whitney Wasp R.1340, 9 cilindri a stella. Velocità di crociera oltre 
Km'h 160. Autonomia Kim, 480, 


12) Sikorsky HO3S, elicottero quadriposto. 


13) Bell HTL, elicottero per addestramento. 


ROTAZIONE NELLE DESTINAZIONI DI SERVIZIO DEGLI AVIATORI 
NAVAZI (da « Army and Navy Journal », 27 Febbraio 1948). 


La consuetudine di far girare gli aviatori navali nelle loro destinazioni è ancora 
una buona cosa afferma il Dipartimento della Marina americana, contrastando il 
giudizio del « Congressional Policy Board » che l'ha definita un « anacronismo ». 

Il Congressional Board nel criticare il sistema navale della rotazione dice: « la 
struttura delle carriere e degli incarichi, dovrebhe essere accuratamente esaminata 
e modernizzata per incoraggiare e per ottenere buona scelta, Prima della seconda 
guerra mondiale, l'aereo navale era considerato dagli Alti Comandi della Marina 
l’« occhio delle navi ». Oggi, la nave da battaglia è passata in seconda linea e il ser- 
vizio aereo è di preminente importanza. Nonostante ciò, all’aviatore navale in molti 
casi è ancora richiesto il « Servizio dì coperta » per conseguire la qualifica. la promo- 
zione, ecc. La revisione di questo anacronismo beneficherà gli interessi dell'intero 
servziio navale ». 

Il Board ha concluso raccomandando alla Marina di eliminare addestramenti e 
servizi che non sono essenziali alla preparazione degli aviatori navali. 


ESERCITAZIONE « SNOWDROP » - LANCIO DI PARACADUTISTI IN ZONA 
ARTICA. 


A Pine Camp, nella parte settentrionale dello Stato di New York. è stata ese- 
guita una esercitazione di lancio di 560 paracadutisti. appartenenti ad unità aero- 
trasportabili. da 15 aerei Fairchild da trasporto, 

Tale esercitazione è stata svolta per stabilire la possibilità di operare in zone 
artiche ed esaminare le condizioni di addestramento ed equipaggiamento delle truppe. 

I critici militari sono rimasti tanto insoddisfatti per la lentezza delle operazioni 
di preparazione al fuoco, specialmente nel montaggio dei cannoni da 75 mm., da 
giudicare le difficoltà pressochè insuperabili e irrealizzabili le operazioni del genere 
su vasta scala. 
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PROVE DI BOMBARDAMENTO SU COSTRUZIONI IN CEMENTO ARMATO 
(da « L'Universo », Gennaio - Febbraio 1948). 


A Forge (Germania, presso Brema) sorgeva uno stabilimento per la costruzione 
di sommergibili protetto da tettoie in cemento armato dello spessore sui sette metri. 

L’aviazione americana intende sperimentare su di esse gli effetti di bombe da 
11.350 chilogrammi. Ha perciò fatto affluire in Germania alcune Superfortezze B-29 
per effettuare questi esperimenti. 


COLLAUDO DELLA VERNICE PER AEROPLANI. 


La Marina ha perfezionato ed impiega un nuovissimo apparecchio per verificare 
le qualità adesive della vernice per aeroplani ad alta velocità. 

Questo apparecchio « ultracentrifugo » fa ruotare, con soffio magnetico, ad altis- 
sima velocità una pallina con la vernice da esaminare, 

In funzione della velocità. a cui si ottiene il distacco della vernice. del peso e 
dell’area coperta dalla vernice, si determinano le sue qualità adesive. 


ACQUISTI DI AERET DA CACCIA (da « De Havilland Gazette », Febbraio 194%). 


Il Governo svizzero ha recentemente stipulato un contratto, con la società inglese 
De Havilland, per l'acquisto di 75 caccia a reazione « Vampires ». L'importante 
ordinazione, che segue gli acquisti fatti presso la stessa Ditta dalla Svezia e dal 
Canadà, implica una spesa di 2.250.000 sterline e testimonia la fiducia degli esperti 
aeronautici dell'ottimo prodotto della famosa casa costruttrice britannica. 

La decisione adottata dalla Svizzera è stata presa dopo un anno di prove di volo 
eseguite dal De Havilland sul territorio elvetico. L'aereo ha esaurientemente dimo- 
strato la sua attitudine alle esigenze delle operazioni tattiche in relazione alla par- 
ticolare orografia del paese, 

Non troppo caricato. maneggevole e bene armato, il Vampire si presta ad essere 
impiegato su aeroporti piuttosti piccoli anche se situati a quote elevate. 

La fornitura consisterà in apparecchi della serie più recente, simili al Mark 3. 
dotata di serbatoi per carburante maggiorati. L'armamento di tali aerei sarà costi- 
tuito da 4 mitragliere da 20 mm., proiettili razzo e una bomba da 226 chilogrammi: 
quest’ultima può essere sostituita da un serbatoio supplementare capace di 455 litri 
di carburante. 


TURCHIA 


SVILUPPO PELL'AVIAZIONE (Ga « Gazette de Lausanne », Aprile 1948). 


La Turchia fu il primo. fra i paesi del levante e balcanici a mostrare dell inte 
ressamento per l’Aviazione, ciò accadeva nel lontano 1911, anno in cui fu proposto 
il primo progetto di legge per l'impostazione di un’Aviazione militare, 
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Come tutti i Paesi privi di una propria aeronautica, la Turchia fu tributaria 
dell’estero per quanto riguarda il materiale di volo e, in derivazione degli avveni- 
menti ed orientamenti politici della Nazione, l'appoggio provenne da vari paesi: 
Germania, Francia e Italia fino al secondo conilitto mondiale, Inghilterra nel corso 
di esso e America all’epoca presente. 

Nel mese di marzo c.a. una prima aliquota di 12 « A. 26 » e « Invaders », bom- 
bardieri leggeri americani, fu consegnata alla Turchia che per ora non sembra poter 
aspirare a molto di più in conseguenza della deficiente situazione dei propri campi 
d’aviazione. 

Piloti turchi frequentano corsi d'istruzione al volo negli Stati Uniti ed istrut- 
tori americani addestrano altri piloti in Turchia. 

Il ritmo tutt'altro che affrettato da questa preparazione, fa ritenere che il peri- 
colo, non certo irreale, al quale è esposta la Turchia non sia, dopo tutto, giudicato 
imminente. 


ERRATA - CORRIGE 


1. — La fotografia pubblicata a pag. 407 della « Rivista Marittima » 
del mese di maggio u. s. va ruotata di 90° a destra. 

2. — La fotografia, inserita erroneamente a pag. 411 della « Rivi- 
sta Marittima » del mese di maggio u. s., si riferisce all’aereo da osser- 
‘azione A. 2/45 della Heston Aircraft C. Ltd. di cui è data notizia nei 
capoversi V e VI a pagina 412 dello stesso fascicolo. 
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AUSTRALIA 


PROGRAMMA NAVALE. 


Il Ministero della Marina australiano ha dichiarato che ogni riduzione di potenza 
navale inglese nel Pacifico deve essere compensata da un incremento della responsabilità 
australiana. Nel 1952 la Marina australiana sarà composta da 26 navi in servizio attivo ed 
80 in riserva. Nelle prime saranno incluse 2 navi portaerei leggere, 2 incrociatori, 6 cac- 
ciatorpediniere e 16 altre unità fra le quali fregate, dragamine, ecc. La forza degli equi- 
paggi sarà di 14.753 uomini (da « Journal R. U. Service Institution », Febbraio 1948). 


ALTE CARICHE. 


I] Contrammiraglio Collins è stato nominato First Naval Member dell’Australian Naval 
Board. Egli è il primo ufficiale della Marina australiana che abbia tale incarico. L’Ammi- 
raglio Collins durante la guerra ha comandato l'incociatore Sydney che nel combattimento 
di Capo Spada ha affondato il Colleoni (da « Journal R. U. Service Institution », Feb- 
braio 1948). 


SPEDIZIONE ANTARTICA. 


Due unità, VL.S.T. 3501, con sistemazioni speciali, ed il Wyatt Larp. piccolo 
bastimento, sono partiti da porti australiani per ricerche nella zona antartica del settore 
rustraliano. E° prevista la istituzione di stazioni meteorologiche (da « Journal R. U. 
Service Institution », Febbraio 1948). 


FRANCIA 


COLLEGIO NAVALE. 


La Francia ha in progetto la creazione di un nuovo Collegio navale che deve essere 
frequentato non soltanto da appartenenti alle forze armate ma anche da funzionari civili 
di vari Ministeri. Tale scuola, sul modello della « National War College » degli Stati 
Unita sarà denominata: « Istituto degli Studi Superiori per la Difesa Nazionale e l Econo- 
mia di Guerra » e dovrebbe rapprensentare un organo di piena correlazione fra la scienza 
militare e l'economia nazionale (da « United States Institute Proceedings », marzo 1940. 
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INGHILTERRA 


VALUTAZIONE DELLA MARINA BRITANNICA. 


A compensare il disastroso effetto delle notizie sulle riduzioni della Marina inglese 
seno venute a proposito alcune dichiarazioni del Segretario finanziario dell'Ammiragliato; 
da esse appare che l’organizzazione marittima rimane il solito baluardo della potenza 
britannica. 


In conclusione la Marina inglese alla fine del 1948 avrà la sua flotta così ripartita: 


In servizio In riserva 
Corazzate LL... 4 1 
Navi portaerei da combattimento 3 3 
Navi portaerei leggere. . . . 5 | 
Incrociatori ae ee eh 17 12 
CG FIs ela de È a, i 56 63 
Frepgate e p. w. & & a. e a 41 136 
Sommergibili . . . . . 34 Grande numero 
Posamine ........ — 3 
Dragamine di squadra . . . . 17 — 


Le navi da guerra in costruzione contemplano: 


SÒ |. portaerei, delle quali però soltanto otto in lavori; è sperabile che nel 1949 
sia completata questa flotta di portaerei. Le unità del tipo « Ark Royal » hanno un dislo- 
camento di 36.000 tonnellate; 


— 10 cacciatorpediniere e qualche altro piccolo bastimento sono in costruzione; ‘ 
sette cacciatorpediniere sono stati completati nel 1947, ma nessuno dei nuovi è stato 
messo in cantiere; 


— sette sommergibili sono stati approntati a cavallo del 1947 e 1948. 


Si deve tener conto del fatto che almeno 24 dei cacciatorpediniere in armamento 
sono paragonabili agli incrociatori leggeri dell’anteguerra, quindi, salvo che per le navi 
Ca battaglia, l'Inghilterra ha unità di quel tipo non inferiore al passato. La Marina bri- 
tannica è del resto la seconda del mondo, venendo dopo l’americana. 

La principale critica alle decisioni dell’Ammiragliato è stata mossa da Mr, Churchill 
che deprecò la decisione di radiare cinque vecchie navi da battaglia, delle quali le più 
moderne, il Nelson ed il Rodney erano state varate nel 1922. Volendo conservare qual- 
cuna di queste unità sarebbe necessaia una spesa da 4 a S milioni di sterline. Come navi 
di una flotta moderna esse sarebbero sorpassate. Mr. Churchill è d'opinione che queste 
unità potrebbero essere trasformate in piattaforme ben protette per il lancio di proiettili 
guidati. 

Probabilmente non tutte queste vecchie navi possono essere demolite contempora- 
neamente, e se le due più moderne nel frattempo saranno tenute in stato di manuten- 
zione non ne verrà nessun danno. 

In questo periodo di transizione, mentre l’intera scienza della guerra navale è in 
periodo di evoluzione, vi è qualcosa da dire sulla potenza aereo-navale e sulle unità 
minori (incrociatori, cacciatorpediniere, fregate, sommergibili) da mantenere in servizio 
cd in riserva. 

La guerra navale deve ormai essere studiata alla luce della guerra atomica, e qualche 
tempo dovrà passare prima che sia concretata la concezione delle future navi da bat- 
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taglia. In ogni prossima emergenza sembra che debbano essere tenute in gran conto 
le navi minori, e la protezione del traffico marittimo. A questo riguardo è ora una formi- 
dabile minaccia l'impiego dei sommergibili oceanici, dato l’uso del Schnorkel e dei 
nuovi combustibili che si possono adottare. E’ quindi da considerare Ia necessità di un 
fcerte numero di unità adatte alla difesa del traffico, e la possibilità di mantenerle in 
riserva in buono stato. Sotto questo punto di vista gli americani hanno adottato un ottimo 
sistema, quello della protezione dall’umidità. 

Sembra che nelle riduzioni contemplate con il nuovo bilancio il naviglio subacqueo 
non debba essere compreso. 36 unità rimarranno in servizio e 29 in riserva. Sono invece 
contemplate molte riduzioni o passaggi in riserva delle navi addette ai vari stabilimenti 
marittimi compresi quelli per istruzione (da « The Marine Engineer », Aprile 1948). 


ESERCITAZIONI - MOVIMENTI - RADIAZIONI. 


L’incrociatore Kent sarà demolito. Fu varato nel 1926. Durante la guerra ha preso 
parte all’attacco di Dakar nel settembre 1940 ed a operazioni contro convogli nel no- 
vembre 1944 sulle coste della Norvegia. 


II c.t. Crossbow nel dicembre 1947 è stato completato ed ha raggiunto la nuova flot- 
tiglia dell’« Home Fleet» composta del Battleaxe, Scorpion e Bradsword. 


L’incrociatore Diadem di nuovo allestimento si è unito con le altre navi della « Home 


Fleet » che si trovano a Portsmouth. 


I sommergibili Turpin, Trump, Tradewind, Tactician, Tiptoe, Paurus e Sanguine 
con una nave appoggio hanno effettuato uscendo da Portland esercitazioni con coopera- 
zione aerea nel periodo dal 3 al 19 novembre 1947. 


Le unità della squadra dell’America e delle Indie occidentali, hanno lasciato la buse 
di Bermuda il 2 gennaio 1948 per una crociera invernale. Dopo di essa, dal 3 febbraio 
a! 24 aprile, è prevista una serie di esercitazioni con la marina canadese con punto di 
riunione a St. John (Antigua). 


Alla fine di ottobre 1947 l'incrociatore Liverpool ha lasciato Malta per Chatham, 
copo un servizio di due anni in Mediterraneo (da « The Marine Engineer », Aprile 194S). 


Nel maggio sono previste esercitazioni navali britanniche nel Mar del Nord fra le 
isole Orkney e la costa scandinava. Vi prenderanno parte le navi da battaglia Anson e 
Howe, la n.p.a. Implacable, Viner. Superb, undici caccia, quattro fregate, otto squadriglie 
dell’aviazione marittima ed un certo numero di unità minori. Le unità in riserva saranno 
armate in dieci giorni (da « Tempo », 28 Aprile 1948). 


INDIA 


SVILUPPO DELLA MARINA (da « U. S. Naval Institute Proceeding’s », Marzo 1948). 


Lord Mountbatten in un discorso al personale della Marina da guerra indiana ha 
rilevato la necessità che l’India, nella sua attuale posizione politica, si costituisca una 
forte marina. Perciò egli si è adoperato in una recente riunione della Commissione della 
Difesa a mettere in rilievo l’importanza del potere marittimo per questa regione. 


Frattanto l’incrociatore Achilles, che ha al suo attivo il combattimento contro il 


a 


Graf Spee alla Plata, è stato ceduto dalla Marina britannica a quella indiana. 
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ITALIA 


CROCIERA DEGLI ALLIEVI DELL’ACCADEMIA NAVALE. 


La crociera degli allievi dell’Accademia Navale si svolgerà quest'anno fra il 15 luglio 
e il 16 ottobre lungo il seguente itinerario: Livorno - Tangeri - Funchal - Fayal - Dublino 
- La Coruna - Malaga - Cagliari - Napoli - Livorno. 

A bordo della nave Vespucci saranno ospiti, a fianco degli allievi dell’Accademia 
Navale, un ufficiale e 22 allievi dell’Accademia Aeronautica, 6 alunni degli Istituti Nautici 
e 4 studenti dei Licei. 


OLANDA 


SMINAMENTO (da « United States Naval. Institute Proceedings », Marzo 1948). 


Sulle coste olandesi persiste il pericolo delle mine, e secondo il parere degli esperti 
una completa sicurezza non si potrà avere che fra otto anni. 

Negli ultimi giorni del 1947 il piroscafo svedese Skoghans, nella zona di ljmuiden, 
ha subito uno scoppio che viene attribuito alle mine. 

Per quanto siano stati liberati dei canali per consentire un sicuro traffico con l’Inghil- 
terra, il Belgio e la Scandinavia, il pericolo fuori di tali canali è molto grave giacchè 
si ritiene che le tempeste e gli spostamenti di banchi di sabbia spesso sconosciuti possono 
trasportare alcune delle molte mine magnetiche od ordinarie disseminate in mare. 

Gli esperti fanno un appunto alle compagnie di navigazione di avere, per ridurre 
le spese, tolta dalle navi l’attrezzatura antimine del tempo di guerra. 


STATI UNITI 


BASE SPERIMENTALE (da «L'Universo », Gennaio-Febbraio 1948). 


La Marina americana ha impiantato ad Ingokern (California) una grande base speri- 
mentale. Gli studi e le esperienze che si svolgono hanno per temi principali i proiettili 
razzo, gli esplosivi ad alto potenziale, i sistemi radioelettronici di controllo per l’impiego 
di razzi, bombe, proiettili e siluri aerei. E’ prevista l’installazione di un grandioso labo- 
ratorio di fisica con sezioni di ottica ed elettromeccanica. Sono destinate alla base circa 
12.000 persone. 

Sulla questione dei proiettili razzo, che hanno l’origine nel V 2 tedesco, si prevede 
che con il sistema del radiocomando, sarà possibile sostituire con essi non solo le arti- 
glierie di lunga portata, ma anche gli aerei da bombardamento di grande autonomia. 
Questi proiettili potranno raggiungere i 9.000 chilometri di distanza con velocità oraria 
di 5.000 chilometri; cioè si potrà effettuare il bombardamento da un continente contro 
un altro. 


MATERIALE NAVALE (da « Journal R. U. Service Institution », Febbraio 1948). 


L’incrociatore Dallas di 17.000 tonnellate della classe « Des Moines» che era stato 
varato nel 1945 non sarà più terminato. Esso era il quarto della serie, 


Le vecchie navi da battaglia Idaho e New Mexico sono state radiate. Erano entrate 
in servizio nel 1918-19 e rimodernate nel 1934-36; durante la guerra avevano subìto danni. 
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PROGRAMMA NAVALE (da «La Revue Maritime », Aprile 1948). 


Il programma navale che gli Stati Uniti stanno sviluppando mostra che l’arma sotto- 
rarina è tenuta in primo piano. Ciò deriva anche dal fatto che nelle esperienze di Bikini 
si è notato che i sommergibili hanno dimostrato una resistenza maggiore delle altre navi. 

E’ già noto che nel 1947 sono stati accordati i crediti per la costruzione dei due 
semmergibili sperimentali da 2.000 tonnellate Tang e Trigg. Oltre a ciò la Marina ha otte- 
nuto di trasformare sei unità già in servizio; di esse due devono essere attrezzate per il 
trasporto di truppe (circa 100 uomini), una per il trasporto di materiali, ed una per il 
lancio di proiettili guidati. Attualmente i sommergibili in servizio sono 178 ed hanno in 
media dai tre ai cinque anni di vita, ed 80 di essi saranno modernizzati con la installa- 
zione dello « Schnorkel i» periscopico. Le caratteristiche di questi sommergibili sono: 
dislocamento tonn. 1.570 in superticie e 2.000 in immersione; motori Diesel elettrici con 
potenza 5.400 HP; velocità 20 nodi in emersione e 10 sott'acqua; autonomia 15.000 miglia 
a 10 nodi; armamento: uno o due cannoni da 127, tre mitragliere e 10 tubi di lancio 
con 24 siluri. 


FSERCITAZIONI (da « Army and Navy Journal», 27 marzo 1948). 


Nel mese di aprile sono state eseguite, nelle isole Marianne, alcune esercitazioni 
anfibie da reparti delle forze armate americane. 

Vi hanno preso parte 4.000 uomini della Marina e della Fanteria di Marina, 12 unità 
navali e 32 aeroplani. Il corpo di spedizione, proveniente in parte da S. Diego e in parte 
da S. Francisco, si è riunito a Guam nel marzo, ove il direttore della manovra ha isti- 
tuito il suo Quartier Generale. 


MANOVRE DELLA 2% TASK FLEET (da « Revue Maritime », Aprile 1948). 


Fra il 9 febbraio e il 19 marzo la 28 Task Fleet ha compiuto delle manovre 
nell'Atlantico e nei Mare dei Caraibi. Vi hanno preso parte anche elementi della 23 Divi- 
sione dei Marines ed il 2° Gruppo anfibio. In tutto una forza di 16.000 uomini. Fra le 
unità navali che hanno partecipato a questo ciclo di esercitazioni vi erano le n.p.a. Levte 
e Philippine Sea, 3 incrociatori leggeri, circa 15 caccia e 3 sommergibili. 


ESPERIMENTI NELLA MARINA AMERICANA DI MOTOLANCIE IN MATERIALE 
PLASTICO E LEGNO COMPENSATO (da « Revista General de Marina », Feb- 
braio 1948). 


La Marina degli Stati Uniti ha fatto costruire alcune motolance in sostanze plastiche 
ed altre in legno compensato, per uso sperimentale. 

Le imbarcazioni in materiale plastico misurano circa 9 metri di lunghezza e potranno 
contenere 20 persone: saranno pronte entro il 1949, 

Tali lancie avranno il vantaggio di una produzione in serie e quindi di un prezzo di 
costo molto basso ed inoltre di non avere bisogno di verniciatura perchè il materiale 
plastico impiegato ha una colorazione propria. 

Le motolancie di legno compensato sono a forma aerodinamica e scafo leggero; esse 
saranno pronte per il maggio 1948 e saranno dotate di motori di potenza superiore a quella 
cielle attuali imbarcazioni. 

Una parte di queste motolancie avrà una lunghezza di circa 9 metri per contenere 
20 persone, ed una parte di circa 11 metri e mezzo per 37 persone. 
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MODERNO « SACCO E BRANDA » PER LA MARINA AMERICANA (da « Revista Ge- 
neral de Marina », Febbraio 1948). 


La Marina degli Stati Uniti disporrà prossimamente di un più moderno «sacco e 
tranda » ad uso del personale. Il « sacco e branda » finora in uso era foggiato in modo 
da contener l’amaca e il materassino; senonchè, essendo stato adottato un tipo di lettino 
pieghevole in acciaio su tutte le navi, si è dovuto studiare un nuovo sistema per il ba- 
gaglio. Una speciale Commissione ha stabilito i requisiti che dovranno essere i seguenti: 
impermeabile, anticombustibile, di colore adeguato, facilmente maneggevole e traspor- 
tabile. 


Sono stati sottoposti alle prove quattro tipi: uno a cassetta, uno a valigia e due del 
tipo attuale dei quali uno in « nylon » con rinforzi di materia plastica. I colori adottati 
sono per tre il bleu e per l’altro il grigio oliva. 


Questi modelli vengono sottoposti a prove pratiche dandoli in consegna a personale 
di nuovo arruolamento. 


SUD-AFRICA 


SPEDIZIONE ANTARTICA (da «Journal R. U. Service Institution », Febbraio 1948). 


La fregata sud-africana Transvaal, partita il 21 dicembre 1947 da Capetown, ha effet- 
tuato alla fine del mese l’occupazione delle isole di Marion e Prince Edward a 1.200 mg. 
a sud delle coste dell’Unione. In ogni isola sono state poste stazioni meteorologiche che 
costituiscono una parte di una catena di stazioni nei mari del Sud. 


TURCHIA 


COMPOSIZIONE DELLA FLOTTA (da « United States Naval Proceedings », Marzo 1948). 


Gli Stati Uniti hanno ceduto alla Turchia 15 navi da guerra. . 

Quattro sono i sommergibili entrati in servizio nel 1944: Brill, Blueblack, Boarfish 
e Chub che hanno le seguenti caratteristiche: dislocamento 1.500 tonnellate, lunghezza 
96 metri, velocità di 10 nodi sott'acqua e 20 in emersione; armamento: 10 tubi di lancio, 
3 mitragliere. Essi possono operare per lunghi periodi di tempo in Mar Nero ove la 
Turchia non possiede basi adatte. 


Le altre unità sono: una petroliera, una nave officina, otto dragamine, una nave ap- 
poggio per sbarchi. 

In una precedente cessione erano già stati dati sette dragamine e due navi trasporto. 
L’insieme di queste unità rappresenta un buon rinforzo alla Marina turca che era in pre- 
cedenza costituita dall’i.b. Yavuz, (ex Goeben tedesco del 1913), 6 cacciatorpediniere, 
40 sommergibili, 2 cannoniere ed un certo numero di navi minori ed ausiliarie. 
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PIANO MARSHALL. 


Circa il Piano Marshall, ormai emanata la legge relativa, si comincia ad 
attuare il programma. Sono al riguardo da ricordare le note riunioni di Parigi del 
luglio-agosto 1947 nel corso delle quali sedici (anzi quattordici, poichè Austria e 
Lussemburgo nulla possiedono sul mare) paesi partecipanti, basandosi sull’aumento 
del proprio sforzo produttivo sia per ritornare semplicemente al proprio livello pre- 
bellico sia. per certi versi, per superarlo concordarono, fra l’altro, un piano europeo 
di assistenza marittima basato sui segnenti due principi: 


a) continuare la ricostruzione, giù in atto, del naviglio perduto; 


b) ammettere il concorso ai trasporti interessanti i paesi europei, anche di 
naviglio estero venduto o noleggiato (specialmente americano). 


Questa la situazione nei paesi enropei nel 1947, Tali propositi vennero subito 
esaminati dagli esperti degli Stati Uniti. Nei quali due principi avevano corso: 
quello liberale dal Dipartimento di Stato che, mosso solo da ragioni di carattere 
politico, era propenso ad accogliere, sia pure con qualche limite. il programma; 
quello più restrittivo della Commissione Marittima che, organo tecnico, contem— 
plava le possibili restrizioni che potevano da esso prevenire al traffico. Dato che la 
marina americana non può vivere che in un regime di alte paghe, essendo gestita 
con un costo di esercizio superiore a quello delle marine europee, Inoltre la richiesta 
europea di avere dagli Stati Uniti anche il materiale occorrente alle costruzioni 
navali urtava con bisogni e necessità dell'interno del paese che ne dimostravano 
la parziale impossibilità. Il programma di costruzione dei 16 paesi, allora formulato, 
importava l'impiego di 6.000.000 tonnellate di acciaio; del 60°, cioè, della misura 
di tale prodotto che gli Stati Uniti erano stati in tutto richiesti di fornire. 


Le opposizioni della Commissione sono state vivamente appoggiate dall’arma- 
mento e dai marittimi americani, opposti tutti all'aumento della concorrenza euro- 
pea (e quindi alla sua ripresa marittima). Da allora non si e più potuto parlare della 
progettata vendita di altre 500 navi americane alle marine europee; lo stesso noleggio. 
a scafo nudo di 200 uniti che era comparso anche nella relazione al progetto di legge 
sulla European Reconstruction Programme, scomparve d’un tratto per opposizione 
del Senato, nel testo detinitivo. Nel quale invece fu approvato il principio che il 50°: 
almeno dei prodotti americani destinati all'Europa sarà trasportato, sotto bandiera 
americana, a noli di mercato. 


In sostanza quindi scaduta anche (quanto alle vendite) lo Ship Sales Act. non 
possiamo più sperare in vendita o in noleggio navi americane, Le ultime che ci hanno 
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dato — il 26 febbraio — sono le nove N3 di 2200 tonnellate di portata circa e che 
sono già state assegnate: 3 alla Finmare, una alla Sardamare, una alla Società Sa- 
lentina di Lecce e le altre quattro variamente ripartite fra armatori privati. 


All’Italia sarebbe interessato avere navi a noleggio data la sovrabbondanza di 
marittimi disoccupati dei quali ancora disponiamo. Il programma 1948-1951 di co- 
struzione in un primo tempo da noi fissati in 974.373 tonnellate fu dovuto ridurre 
di circa 200.000 tonnellate da alimentare non solo con acciaio americano ma anche 
con quello di produzione nazionale, Comunque si presume che il Piano Marshall ci 
aiuterà ad impostare la prima quota di tale naviglio; e cioè le 200.000 tonnellate 
previste nella nuova legge di assistenza alla industria delle costruzioni navali, in 
questo momento già approvata in linea di massima dal Consiglio dei Ministri del 
7-8 aprile ed oggi ad esso di nuovo sottoposta. Si ricorderà che di tale programma 
facevano parte. oltre alle 30.000 tonnellate di navi necessarie ai servizi indispensa- 
bili, anche 170.000 tonnellate fra cui due transatlantici da 20.000 tonnellate; dieci 
petroliere, navi da pesca oceanica, ecc. 

Comunque si ritiene che la norma circa il 50% del trasporto da affidare alle navi 
americane non ci arrecherà danno in quanto, nel 1947, navi di tale bandiera hanno 
trasportato la maggioranza di merci che ci sono state destinate dagli Stati Uniti. 


Possiamo per ora solo aggiungere che il Prof. Luffinch, Ministro olandese delle 
Finanze, ha di recente espresso la gratitudine del proprio paese agli Stati Uniti 
dicendo che se, sino al 1951, i suoi cittadini avessero dovuto soltanto contare sulle 
proprie risorse avrebbero dovuto adattare restrizioni tali da riportare il tenore di 
vita a quello che era nel 1942 sotto i tedeschi. Aggiungendo che l’idea fondamentale 
del Piano Marshall è che i paesi interessati dovranno essere in condizioni di provve- 
dere di nuovo a loro stessi dopo un periodo di quattro anni. Adesso che l’aiuto è 
accordato spetta all’Olanda stessa di trarne il profitto migliore. Deve essere senza 
altro intrapresa la consolidazione del debito nazionale. 


PERDITE NAVIGLIO (da « Fairplay », 1° Aprile ). 


Il « Fairplay », rileva che tenuta presente la conferenza internazionale sulla 
salvaguardia della vita umana in mare è interessante osservare le cifre del naviglio 
perduto. riportate dall’appendice del « Lloyd’s Register », 1947-48, recentemente 
pubblicato. Tali cifre dimostrano che la curva delle perdite ha segnato una costante 
discesa durante gli ultimi 40 anni; qualora il miglioramento si intensificasse i nostri 
discendenti all’inizio del prossimo secolo potrebbero affermare che la navigazione 
marittima è assolutamente sicura. E’ però difficile che ciò si possa raggiungere perchè 
la curva delle perdite è già arrivata al punto più basso mentre ogni ulteriore miglio- 
ramento tecnico presente maggiori difficoltà. Dalle cifre si rileva che la media an- 
nuale delle navi a propulsione meccanica perdute durante gli anni 1909-13 ammonta 
all'1.17%. Dal 1919 in poi la media annuale per ogni periodo quinquennale è stata 
di 089, 0.70, 0.58 e 0.5672. Per il 1946 l'indice si può ritenere eguale a quello del 1938, 
ma non bisogna dare molta importanza ai dati di un solo anno. 

E’ nota poi la facilità con la quale i tipi Liberty perdevano Velica. Ma in feb- 
braio scorso, su 4 navi alle quali era capitata tale avaria.ancora la maggioranza, e 
cioè: tre erano Liberty. Dal giugno 1946 su 114 navi che hanno perduto l'elica, 
81 sono Liberty (« Journal Marine Marchande », 22 aprile). 
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OPERAZIONI DI SEQUESTRO CONTRO NAVI DI PROPRIETA" DI GOVERNI 
ESTERI. 


Il Dipartimento americano di Stato sta considerando la possibilità di mutare 
la sua tradizionale politica di rifiutare il permesso di esercitare azioni di sequestro 
contro navi di proprietà di governi esteri. E ciò in considerazione della crescente 
tendenza ad impiegare in operazioni commerciali navi di proprietà statale o gestite 
dallo Stato. oe 

Di recente, in base alle norme vigenti, gli Stati Uniti hanno ditatti accettato 
una protesta russa che sosteneva che il transatlantico russo « Rossia » non poteva 
essere citato in giudizio negli Stati Uniti essendo gestito dal Governo russo. Esso 
era stato trattenuto a New York a causa di una richiesta di risarcimento di danni 
(75 mila dollari) avanzata da due passeggeri per infortunio durante la traversata 
atlantica. Così il « Lloyd’s List ». 20 aprile, ma da altra fonte si aggiunge, a propo- 
sito di tale piroscafo, che esso è partito dagli Stati Uniti il 7 corrente verso porti 
del Mediterraneo Orientale ed Odessa con 112 passeggeri; fra i quali un gruppo di 
studenti ebrei palestinesi richiamati in patria per prestare servizio nella Haganah. 
Fsso ha dovuta lasciare a terra 4.000 sacchi di posta (tutti destinati ad Odessa) es- 
sendosi i portuali, per motivi di carattere politico, rifiutati di caricarli, 

Le difficoltà incontrate dal Rossia per completare il cariche non sono unche; già 
altre navi sovietiche hanno incontrato di recente difficoltà analoghe in seguito alle 
azioni delle Unioni dei Lavoratori e dei Veterani Cattolici. 


TARIFFE PASSEGGERI PER VIAGGI TRANSATLANTICI (« Journal of Com- 
merce », 1° Aprile). 


Secondo il « Journal of Commerce », del 1° aprile, da quella data sono state 
aumentate le tariffe passeggeri per le linee aeree Europa - Nord America secondo un 
annunzio dato a Montreal dalla Direzione Centrale dell’Associazione Internazionale 
dei Trasporti Aerei. La tariffa nuova si basa sul nuovo prezzo Londra - New York di 
350 dollari che sino adesso era di dollari 325, T prezzi per gli altri percorsi saranno 
aumentati proporzionalmente, ma resterà in vigore la riduzione del 10% per i viaggi 
definiti A.R. 

Le Compagnie americane si sono mostrate scontente di questo aumento poichè si 
proponevano anzi di ridurre il prezzo New York - Londra a 200 dollari. Senonchè 
molte altre Compagnie di Stato, specie francesi ed inglesi, di fronte alle ingenti 
perdite, hanno chiesto che le nuove tariffe siano mantenute in vigore per tutta la 
stagione estiva epoca di più intenso traffico. 

A titolo di raffronto ecco gli attuali minimi dei viaggi transatlantici via mare: 


PREZZO MINIMO DOLLARI 


NAVE 1° Classe Cabina Turistica 


Queen Elizabeth e Queen Mary. . . ... 364 224 164 
Mauretania coli OS) see ne e e nre 324 208 164 
America (U.S.L.) a htt. a i dd È i 324 209 160 


Melia e Porthia 22264 classe unica ww 260 
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Secondo lo stesso giornale del 16 aprile, gli esponenti delle Compagnie aeree 
prevedono che durante il 1948 un maggior numero di passeggeri si servirà dell’aereo 
per la traversata del nord Atlantico, Nel 1947, 575.000 persone traversarono |’ Atlan- 
tico via mare e 385.000 si servirono delle linee aeree. Il sensibile aumento di passeg- 
geri registrato dalle varie Compagnie aeree già in questo primo periodo dell’anno 
lascia supporre che nel 1948, il traffico aereo possa superare quella via mare. 

Cinque compagnie aeree (Pan American. American Overseas Air Lines, T.W.A., 
B.0.A.C., Air France) banno trasportato insieme nel primo trimestre del corrente 
anno 26.096 passeggeri contro 22.362 dello scorso anno. E ciò malgrado gli apparecchi 
abbiano effettuato la traversata America - Europa con solo 1/3 dei posti occupati, 
registrando il completo solo nella direzione opposta. 


ARGENTINA = 


Secondo il « Daily Freight Register », dell’8 aprile, la Spagna e l’Argentina 
hanno concluso un trattato di commercio quadriennale in base al quale l'Argentina 
concedera crediti per 110 milioni di sterline da utilizzarsi per l’acquisto di generi 
alimentari e prodotti industriali essenziali. Una parte di tali crediti sarà compensata 
con esportazioni spagnole mentre con il rimanente si costituirà un fondo in pesetas 
da investire nelle industrie spagnole, specialmente nella industria delle costruzioni 
navali e ferroviarie. All’ Argentina sarà inoltre accordata una zona franca nel porto 
di Cadice da usarsi come deposito c centro di distribuzione delle merci destinate alla 
Europa Occidentale. 

Il « Journal of Commerce », 9 aprile, aggiunge che il decreto argentino dello 
scorso mese il quale prescrive che tutto il traffico commerciale con il paese stesso 
deve essere effettuato possibilmente da navi argentine, è stato male interpretato ed 
erroneamente diffuso all’estero. 

Una precisazione governativa chiarisce che nel caso che le navi argentine siuno 
insufficienti al trasporto delle merci che interessano il Paese, sarà accordata la pre- 
ferenza alle navi delle linee regolari del Paese di origine o di destinazione. 

Inoltre, in base all’accordo concluso tra l'Argentina e l'Olanda sono stati firmati 
i contratti per la costruzione in questo ultimo paese di tre motonavi destinate al 
trasporto di circa 900 emigranti dall'Europa Occidentale in Argentina, Esse — a 
quanto informa lo « Shipbuilding and Shipping », dell’8 aprile — avranno la portata 
di 7.000 tonnellate, doppia elica, velocità 17 miglia, 


BELGIO 


1. - L’Agezia di Anversa della British Railways comunica che il servizio Anversa 
Harwich e viceversa è da poco assicurato mediante tre partenze settimanali: lunedì, 
mercoledì, venerdì. 


2. - Aperte discussioni vengono fatte fra gli industriali olandesi e belgi del 
Benelux allo scopo di rimuovere gradualmente gli ostacoli che si frappongono alla 
intima associazione dei paesi interessati. FE’ un compito difficile ma fortunatamente 
(« Fairplay », 22 aprile) i due paesi sono splendidamente complementari per quanto 
sì riferisce alla produzione industriale ed agricola. Sarà per altro nel settore portuale 
più difficile arrivare ad una soluzione. 
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Lamentele provengono dai circoli marittimi belgi contro il fatto che mentre gli 
esportatori ed importatori belgi possono liberamente servirsi dei porti olandesi, qua- 
lora essi pensano che ciò giovi loro, non è invece tollerata la prassi inversa. Gli olan- 
desi protestano che non si tratta affatto di discriminazione ma che nella scelta dei 
porti la preferenza è data alla rotta che assorbe la minore valuta non olandese. Questo 
punto è stato per altro controbattuto in una recente pubblicazione del quotidiano 
« Lloyd Anversovs », di Anversa secondo il quale la bandiera olandese ha preso di 
recente larga parte sul traffico in entrata ed uscita da Anversa. Difatti da maggio 
ad ottobre 1947 tali navi hanno sbarcato in media al mese 51.000 tonnellate nel 
porto predetto ed imbarcato 86.000 tonnellate. Ciò significa che in un anno sono 
state sbarcate 612.000 tonnellate, dalla bandiera olandese, ad Anversa ed imbarcate 
1.032.000 tonnellate. Al nolo medio di 80 scellini a tonnellata ciò indica, per l'Olanda, 
una importazione dal Belgio di sterline 6.576.000 -= a franchi belgi un miliardo e 
mezzo; ciò che non costituisce valuta olandese, Ciò basta ad eliminare qualsiasi con- 
troversia in materia d: valuta. 


CANADA’ 


Il Ministro dei Trasporti canadese ha proposto al Senato (Ottawa) alcune modi- 
fiche dello Sh:ppnig Act. E cioè: 


1) attenuare le disposizioni per ottenere la patente. in considerazione della 
penuria di ufficiali di coperta e di macchina; 

2) precisare la qualità di marittimo, i suoi diritti e responsabilità. onde far 
aderire maggiormente la legge sulla navigazione alle moderne condizioni di impiego; 

3) modificare le norme concernenti l'ispezione delle navi; 

4) autorizzare i congiunti del marittimo, deceduto per sinistro in mare, a 
promuovere giudizio contro il capitano e l'armatore; 

5) dare atto alle convenzioni internazionali concernenti l’idoneità sanitaria 
delle persone imbarcate, il certificato per i marinai capaci e cuochi di bordo e la 
fissazone del vitto e provviste di bordo (così il « Llovd’s List ». del 27 marzo). 


DANIMARCA 


1 direttori dei cantieri D'iN/S Torm di Copcnaghen hanno dichiarato che la 
acquisizione di ulteriori commesse sarebbe desiderabile, però non sono propensi ad 
accettare le offerte ricevute. Quindi, allorchè le tre navi in corso dì allestimento sa- 
ranno consegnate, l’attuale programma di costruzione potrà considerarsi esaurito. 
Una delle navi da consegnare nella primavera 19:17 è stata ultimata in febbraio scorso. 
Un'altra che avrebbe dovuta esser pronta lo scorso settembre, sarà completata in 
questa primavera, A tale proposito il Presidente dell Associazione danese Armatori 
ha sostenuto che il ritardo nei cantieri danesi è dovuto alla penuria di materiali e 
di mano d’opera; sei mesi di ritardo nella consegna è divenuta cosa normale. (Ad 
eccezione dell'Olanda e Belgio, cio avviene anche all’estero, per altro). E nella 
Svezia 1 ritardi sono anche maggiori: una cisterna verrà consegnata 18 mesi dopo 
e due navi da carico non saranno pronte, prima che sia trascorso un anno dalla data 
preventivata (« Llovd's List ». 3 aprile), 
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FRANCIA 


1. - E’ stata tenuta il 13 aprile, a Parigi, J’ Assemblea generale del Comité Central 
des Armateurs de France. Dalla relazione si rileva che il naviglio francese comprende 
oggi più di 2 milioni di tonnellate lorde, in confronto a 2.900.000 tonnellate nel 1989, 
soddisfacenti progressi sono stati ottenuti con la derequisizione delle navi, iniziata 
il 1° marzo. Il traffico portuale è asceso nel 1947 a 30 milioni di tonnellate di merce 
importata e 6 milioni di tonnellate di esportazione, in confronto a 36 milioni e 12 mi- 
lioni, rispettivamente, nel 1938 ma la quota della bandiera francese è stata del 30% 
soltanto in confronto al 43%, Il signor Marchegay, che ha letto la relazione. ha con- 
cluso che una lotta è stata in corso negli ultimi due anni tra coloro che vorrebbero 
« sacrificare la realtà alla ideologia » e coloro che, pienamente consci delle difficoltà 
della industria marittima e dei suoi essenziali bisogni di libertà, hanno fatto il pos- 
sibile per evitare che la Marina Mercantile francese sia separata, mediante una cor- 
tina di ferro, da quella degli altri paesi, Sarebbe troppo affermare che 1 campioni 
della libertà hanno gia conquistato la giornata, ma è certamente vero che il peggio 
è stato evitato. 


In base alla legge sulla organizzazione marittima del 28 febbraio, il Consiglio 
Superiore della Marina Mercantile deve essere consultato sulla politica generale 
marittima; specialmente per quanto si riferisce alla ricostruzione e modernizzazione 
della flotta, il sistema di linee sovvenzionate, il coordinamento dei servizi. La legitti- 
mità di tale consultazione non può essere messa in questione, quand’anche si possa 
essere della opinione che gli interessi marittimi debbano nel Consiglio avere una 
rappresentanza maggiore. 

Ma la legge va più avanti poichè essa, in parecchi punti, restringe la libertà 
che l'iniziativa privata dovunque gode. Issa parla di accordi obbligatori fra gli ar- 
matori impegnati in certi traffici e nel caso che gli armatori stessi non potessero rag- 
giungere un accordo, questo sarebbe imposto dal Governo. Il Consiglio o il Governo, 
o entrambi, controlleranno gli investimenti delle compagnie debitrici del Governo in 
relazione con la ricostruzione delle proprie flotte; il medesimo controllo deve essere 
esercitato in tutti gli investimenti nelle imprese non direttamente connesse con la 
Marina. Fd in ultimo gli armatori sono costretti ad informare il Consiglio di deci- 
sioni con la soppressione o la creazione di linee regolari e della conclusione di accordi 
«con interessi marittimi stranieri, che rientrano nella loro sfera di attività. 


A prescindere dall'aspetto dottrinale del problema, certo la libertà della inizia- 
tiva marittima è in pericolo, Il futuro deciderà fra coloro che vedono con ottimismo 
questo attentato alla organizzazione collettiva e coloro che temono che questa nuova 
procedura ostacoli gli sforzi dei leaders di una industria che richiede al più alto grado 
iniziativa. libertà di azione e rapidità di esecuzione. 

2 - Una Commissione del Commissariato Pianificazione della Colonia Francese 
ha studiato la modernizzazione degli impianti portuali delle colcnie francesi, Il porto 
di Dakar dovrà essere posto in grado di rispondere ad un traffico annuo di 4 milioni 
di tonnellate. Conakry sarà posto in grado di sfruttare i giacimenti di ferro di Kalem 
e potrà trattare 2 milioni di tonnellate. Altri miglioramenti dovrebbero essere ap- 
portati a Diego Suarez. Soalarz, Abidian, Douala. Pointe Noire, Tamatava. Port 
Gentil, Gibuti. Port de France, 
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GERMANIA 


1. - H « Journal of Commerce », del 3 aprile, informa che secondo la United 
Baltic Corporation sono apportate variazioni alle norme che regolano l’uso del Ca- 
nale di Kiel da parte di navi non tedesche. 

Le tariffe in sterline hanno cessato col 31 dicembre 1947 di aver vigore. Dal 
Jo gennaio 1948, secondo le istruzioni del Governo Militare Alleato per la Germania, 
i diritti nei porti tedeschi e le spese del Canale di Kiel sono incassate sulla base della 
tariffa pubblica in marchi, aumentate di determinate maggiorazioni autorizzate e 
convertite in moneta estera sulla base di 30 centesimi di dollaro per un marco. 

Si annuncia inoltre che il carbone fornito sarà fatto pagare agli armatori nelle 
monete seguenti: Area della sterlina, in sterline; Norvegia, in corone norvegesi; 
Cecoslovacchia, in corone cecoslovacche; Svizzera, in franchi svizzeri; Austria, in 
scellini austriaci; altri paesi in dollari statunitensi. 

Le autorità hanno infine comunicato nuove norme circa il pilotaggio delle navi. 


2. - La rete delle linee marittime in partenza da Brema si sviluppa. Il « Journal 
de la Marine Marchande », del 1° aprile, intorma infatti che il 20 febbraio scorso è 
stato inaugurato dalla Canadian Pacific Railway un servizio mensile per il Canadà 
e che il servizio per Hull della Ass-Humber Line è trasformato da quindicinale in 
settimanale. Inoltre la olandese Nievelt, Gondrian e Co, ha istituito una linea fra 
Brema e Rotterdam. 


3. - Alla industria marittima germanica è stata di recente accordata un limitata 
ripresa del traffico estero. Secondo istruzioni (« Fairplay », 15 aprile) delle due po- 
tenze che controllano la Bizonia, l'armamento germanico può adesso iniziare il 
noleggio e la gestione delle proprie navi servendosi di agenzie estere da esso nomi- 
nate, sotto la vigilanza delle autorità incaricate del controllo. Questa concessione 
copre il controllo dell’area Brest-Inghilterra-Scandinavia-Finlandia. I carichi sono 
limitati a merci tedesche di importazioni ed esportazioni ed anche per evitare 
viaggi a vuoto, a merci in transito attraverso i porti germanici. Inoltre. allo scopo 
di evitare soste o ritardi, sono concessi viaggi singoli fra porti non tedeschi; in tale 
evento la merce è sottoposta ai termini e condizioni dei paesi interessati. 

Il trasporto di merce non tedesca deve essere discusso, preventivamente, con i 
competenti uffici del Military Government. Le compagnie tedesche possono nominare 
ì propri agenti esteri; esse sono responsabili per tenerli informati delle istruzioni 
che disciplinano il naviglio germanico. La situazione di tutte le navi impegnate in 
traffico estero deve essere giornalmente riferita, dai rispettivi armatori. alle com- 
petenti autorità di controllo. 


GIAPPONE 


In un rapporto compilato a New York, da un comitato di esperti economici e 
tecnici, e presentato a quel Ministero della Guerra, si esprime il parere che al Giap- 
pone dovrebbe essere permesso di disporre di un naviglio mercantile non inferiore 
ai 4 (quattro) milioni di tonnellate mentre i cantieri giapponesi dovrebbero essere 
posti in grado di costruire 400 mila tonnellate di naviglio all'anno (« Lloyd's List », 
10 aprile), 
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La decisione ufficiale presu nel 1945 sull’avvenire della Marina Mercantile giap-- 
ponese, stabiliva che al Giappone si sarebbe dovuto permettere una flotta mercan- 
tile che non superasse i 3 milioni di tonnellate e la potenzialità dei cantieri navali 
limitata a 150 mila tonnellate all’anno. La consistenza attuale della fiotta giapponese. 
è di circa 1.240.500 tonnellate il che è ben lungi dal far fronte alle esigenze del 
paese. Nella relazione si ritiene che l'ammontare della flotta e la potenzialità dei can- 
tieri stabiliti nel 1945 sarebbero insufficienti a soddisfare le attuali necessità econo- 
miche giapponesi, La relazione aggiunge che il Giappone è una nazione marittima 
la cui esistenza dipende dai trasporti marittimi e dal commercio estero; la perdita 
delle colonie non ne ha diminuito le sue esigenze d’importazione di materie prime. 
Anzi detta perdita ha accentuato il bisogno di trasformare, con l’impiego della mano. 
d’opera nazionale, le materie prime in manufatti esportabili. Nel periodo 1930-1934 
la popolazione giapponese ammontava a 65.700.000 individui, e la sua flotta mer- 
cantile, di navi in acciaio superiori alle 100 tonnellate lorde, si cifrava in 4.170.000 
tonnellate lorde; approssimativamente una tonnellata ogni 16 persone. Tra il 1934 
ed il 1940 il tonnellaggio lordo raggiunse 6 milioni di toennllate circa, dal che si 
deduce che la flotta del 1930-1934 non eccedeva la necessità del tempo di pace. 

Basando i calcoli sul fatto che la popolazione giapponese raggiungerà gli 85 mi- 
lioni e mezzo nel 1953 è logico — secondo la relazione — assicurarle un naviglio di 
4 milioni di tonnellate cioè una tonnellata ogni 22 persone; d’altra parte buona 
parte dell’attuale naviglio giapponese è antiquato e deve essere tolto dall’esercizio. 
Se ciò si effettuasse, bisognerebbe togliere per il 1953 almeno 520.000 tonnellate dello 
attuale naviglio il che implicherebbe la costruzione di 3.500.000 di tonnellate entro 
1 prossimi 6 anni. 

Qualora il programma suggerito fosse messo in esecuzione non ci sarebbe naviglio 
disponibile per riparazioni. Il primo progetto per le riparazioni, compilato alla fine 
della guerra, stabiliva che tutte le navi, superiori alle 3.000 tonnella e con velocità 
di 15 nodi, fossero iscritte in conto riparazioni. Ma nello scorso settembre il minimo 
di tonnellaggio fu portato 6.000. Dato però, il grande numero di unità giapponesi 
perdute durante la guerra, si constato che in base al minimo di 6.000 tonnellate solo 
15 navi giapponesi avrebbero potuto essere comprese nel conto riparazioni. Di queste 
pero, due hanno velocità inferiore alle 15 miglia, un'altra deve essere demolita, altre 
quattro fanno parte della flotta baleniera giapponese e quindi escluse dalle ripara- 
zioni di guerra, 

Delle 8 rimanenti, tre sono navi miste: Tulkasugio Maru (9347 tonnellate), Tsu- 
kushi Maru (8135), Nissyo Maru (6526), tre navi da carico Arimasan Maru (8696), 
Tatuharu Maru (6345), Tatumiya Maru (6344)) ed infine due traghetti passeggeri 
da 7 mila tonnellate Aongo Maru e Koan Maru. Il rappporto informa però anche 
che dette navi non possono essere iscritte nel conto riparazioni poichè indispensabili 
all economia del paese. 


INGHILTERRA 


1. - Alla Camera dei Comuni si è chiesto al Ministro dei Trasporti per qual mo- 
tivo il nolo più elevato, pagato per il trasporto nafta su navi inglesi in uscita dal 
golfo Persico, è molto inferiore a quello pagato per lo stesso trasporto agli armatori 
esteri. Si è risposto che il nolo che si esige per una cisterna inglese è controllato 


nell’interesse dell'economia del Regno Unito, è proporzionato al costo e comprende 
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un ragionevole margine di profitto. Invece i noleggiatori di cisterne estere debbono 
pagare il nolo che i rispettivi armatori possono pretendere in base al mercato mon- 
-diale (così il « Journal of Commerce », del 13 aprile). 


2. - Il Gaitakal, Ministro dei Combustibili, ha insistito alla Camera di Com- 
mercio, il 13 aprile, sulla ripresa della produzione carboniferg che, nelle 22 setti- 
mane della stagione invernale 1947-1948 è stato di 88.400.000 tonnellate in confronto 
a 81.600.000 per il corrispondente periodo 1946-1947. Le scorte di combustibile a fine 
‘marzo 1948 salivano a tonnellate 13.500.000, 

Così, il Governo ha potuto (« Journal Marine Marchande », 22 aprile) proporsi 
un programma più importante di esportazioni durante i mesi estivi. Esso le aveva 
stabilite in 200.000 tonnellate per settimana, a decorrere dal 1° gennaio; poche set- 
timane dopo ha portato il totale per l’annata a 15 o 16 milioni di tonnellate. Tale 
quantità è già assorbita dai diversi accordi commerciali bilaterali stipulati; essa 
rappresenta un credito di 30 a 40 milioni di sterline per la bilancia dei pagamenti. 


ITALIA 


1, - [l 4 aprile nei cantieri Picciotto di Messina è stata varata la motonave 
Torino, già affondata e ricuperata, di proprietà della Azienda Comunale Navigazione 
di Venezia (38.57 x6.24x 2.76); dislocamento 200 tonnellate; velocità 13 miglia). Può 
imbarcare 850 passeggeri. 


2) [l 15 aprile si doveva varare da Ansaldo la motonave Verna Clausen di 2.304) 
tonnellate, per conto dell'armatore danese Clausen di Svendborg. Dimensioni: 
98.65 13.72 x 7.92; quattro stive, apparato motore Diesel Ansaldo-Fiat; velo- 
«cità 14.5; 12 alberi da carico (dieci dei quali da 5 tonnellate; uno da 25. uno da 15). 


3. - I Cantieri di Castellammare di Stabia ebbero danni immensi durante la 
guerra, ad opera dei tedeschi. Ma si sono ormai ripresi, vi lavorano 2400 operai sotto 
la direzione di undici ingegneri; è stata già ripristinata per conto delle Ferrovie 
-dello Stato il traghetto Scilla, destinato al tratto Villa San Giovanni-Messina. Ed 
intanto sono in avanzato allestimento due navi da 1100 tonnellate. una cisterna da 
3600, due da 2500; mentre per conto riparazioni vengono riparati in rada altri 
natanti. 


OLANDA, 
1. - Continua la ricostruzione della Marina Mercantile olandese. Quei cantieri 


hanno costruito. nel 1947, 49 navi per 83.506 tonnellate e la Marina Mercantile conta 
ora 35 liners per 354.000 tonneilate, 360 navi da carico per 1.593.000 tonnellate. 
90 petroliere per 445.000 e 449 unità di cabotaggio per 118.000 tonnellate. Nel 1943 
si spera aumentare la produzione, forniture d'acciaio permettendo, del 400? e di 
varare 2 liners per 26.000 tonnellate. 69 navi da carico per 269.400 tonnellate, 10 pe- 
troliere per 83.100 tonnellate e 50 unità di cabotaggio per 17.000 tonnellate. Nel 1950 
la flotta olandese raggiungerebbe i 3.000.000 di tonnellate (così il « Journal Marine 
Marchande », del 22 aprile). 
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2, - Il « Journal of Commerce », 10 aprile, informa che il Governo olandese sta 
trattando con banche private di New York per la concessione di un prestito fra i 
50 e i 100 milioni di dollari offrendo naviglio olandese come garanzia. 

Il prestito verrebbe usato per l'acquisto di altro naviglio e per altri scopi. 


NORVEGIA 


Nei primi dieci mesi del 1947 la Norvegia ha importato 261 navi tra nuove e 
«i seconda mano per un ammontare complesivo di 818.051 tonnellate e per un valore 
di 132 milioni di dollari. Il naviglio mercantile nazionale attualmente si aggira tra 
i 3.900.000 ed i 4 milioni di tonnellate lorde contro i 2.700.000 che essa eveva alla 
fine della guerra e 4.800.000 prima dell’inizio delle ostilità. 


Gli armatori norvegesi attualmente hanno in corso di costruzione 128 navi, in 
maggioranza cisterne, per 1.376.800 tonnellate in Svezia. 

E’ molto incerta però la data di consegna, poichè si presume che i cantieri sve- 
desi richiedano non meno di 4 anni per le navi ordinate l’anno scorso (« Journal of 
Commerce », 8 aprile). 


SVIZZERA 


Il Consiglio Federale Svizzero sta studiando la legislazione necessaria per mante- 
nere la sua Marina Mercantile costantemente in esercizio e per assicurare alla nazione 
l'indipendenza della bandiera. La Svizzera adottò durante la guerra una legislazione 
marittima provvisoria, allorchè l’invasione germanica la tagliò fuori da tutti i traf- 
fici alleati. In base ad accordi presi con la Germania e gli alleati essa potè allora 
importare gli alimenti vitali per la sua economia, attraverso il porto di Genova. 
In base alla convenzione di Barcellona del 192] ai paesi senza confini marittimi era 
stato concesso di compiere operazioni commerciali marittime battendo bandiera pro- 
pria. Ciò appunto autorizzo il Governo ad emettere un decreto in data 8 aprile 1941 
che creava la Marina Mercantile svizzera. Le sue disposizioni principali erano in 
armonia con le normali leggi marittime. Ed il Consiglio Federale svizzero decretò 
altresì che le varie convenzioni internazionali le quali regolavano ed unificavano gli 
usi in mare, il lavoro dei minori, il rimpatrio dei marittimi, i contratti di arruola- 
mento, ecc., dovessero considerarsi esecutive per tutte le navi battenti bandiera 
svizzera. 


La navigazione mercantile svizzera si è sviluppata dalla fine della guerra eser- 
cendo principalmente linee libere per il sud America, Anche nel cabotaggio europeo 
essa è presente. La flotta attuale consiste di 7 navi da carico con una capacità com- 
plessiva di trasporto di 53.257 tonnellate inoltre tre cisterne che raggiungono com- 
plessivamente 18.500 tonnellate (« Jonrnal of Commerce », 8 aprile). 

Uniformandosi alla richiesta della autorità di tenere in attività una piccola 
flotta, ma efficiente e moderna, la S.A, Suisse-Atlantique. ordinò la motonave 
General (ruisan, recentemente consegnata. Una nave per i traftici costieri è in costru- 
gione nei cantieri italiani, mentre per la Swiss Shipping Company sono in costru- 
zione due navi da 3.000 tonnellate Puna nei cantieri inglesi. 
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STATI UNITI 


1. - L’ Associazione Armatori americani prevede che nel 1948 si avrà la riduzione 
del 23% delle merci esportate dagli Stati Uniti in confronto al 1947. Il programma 
di esportazioni prevede difatti 38 milioni di tonnellate di carbone (contro 43 milioni 
nel 1947); 11 milioni di tonnellate di grano (13.500.000 tonnellate); 3.500.000 tonnel- 
late di farina (4.500.000 tonnellate) e 23 milioni di merci varie (24.000.000 di 
tonnellate), 


Il « Journal Marine Marchande », 1° aprile aggiunge che il tonnellaggio ameri- 
cano necessario al trasporto di dette merci è stato valutato in 13.000.000 di tonnellate 
contro 17.500.000 del 1947. 


2. - Il « Journal Marine Marchande », del 1° aprile informa che i cantieri 
Ingalls hanno firmato un contratto di 5 milioni di dollari per la trasformazione del 
trasporto truppe General W. P. Richardson di 17.811 tonnellate di stazza lorda in 
nave passeggeri; potrà imbarcare 157 passeggeri di prima classe e 452 di classe turi- 
stica; velocità da 18 a 20 miglia. 

La gestione della nave è stata richiesta da Arnold Bernstein e dall'American 
President Lines, 


3. - La Commissione Marittima ha annunciato il 19 marzo di aver respinto le 
domande di 12 compagnie marittime americane per l’acquisto di 64 cisterne del tipo 
Liberty e T. 2 da gestire sotto bandiera panamense (« Lloyd’s List », 2 aprile). 

La Commissione ha giustificato la decisione dichiarando che non vi sono più 
cisterne disponibili a seguito delle vendite effettuate ad acquirenti che gestiranno le 
navi sotto bandiera statunitense. 


4 - La National Federation of American Shipping ha presentato proposte al Co- 
mitato per la Marina Mercantile della Camera dei Rappresentanti per ottenere un 
maggiore aiuto del Governo per la Marina Mercantile (« Journal of Commerce », 
3 aprile), La Federazoone ha proposto di favorire Ja costruzione e la gestione di navi 
da passeggeri e da carico sulle rotte oceaniche e la gestione di navi da carico in 
traffici nazionali; e ciò per motivi di difesa e per aiutare il traffico estero. 


5. - Il Ministro della Marina americana ha annunciato al Comitato per Marina 
Mercantile della Camera che il Presidente Truman intende chiedere al Congresso lo 
aumento dei fondi per la costruzione di navi mercantili da 39 milioni a 100 milioni 
di dollari per Vanno finanziario 1949. 


Il Ministro ha aggiunto che le nuove somme stanziate verrebbero adoperate per 
nuove costruzioni. portando così il totale di tale fondo a 90 milioni di dollari. H 
rimanente verrebbe usato per il miglioramento del tonnellaggio esistente. Il Mini- 
stro non ha però specificato quale sarebbe il numero delle navi da costruire se lo 
aumento richiesto fosse autorizzato, ma ha sottolineato il fatto che l’attuale fiotta 
mercantile mostra serie deficienze nelle cisterne e nelle navi passeggeri dei tipi che 
potrebbero essere nsate come trasporti truppa. 

La notizia è data dal « Loyd's List », 9 aprile; esso aggiunge che secondo inda- 
gini fatte verrebbero costruite 50 navi da passeggeri capaci di trasportare da 2.000 
a 10.000 uomini e 170 cisterne. 
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6. - Per quanto riguarda il tonnellaggio cisterniero è stato ufficialmente dichia- 
rato che i Cantieri Navali Americani hanno firmato Contratti per la costruzione e 
consegna entro la fine del 1949 di 21 grandi navi cisterna, 17 delle quali sono circa 
due terzi più grandi delle costruzioni del tempo di guerra tipo « T. 2 ». Queste 21 
cisterne includono quattro scafi di 10.700 tonnellate di stazza lorda, 15 di 17.000 ton- 
nellate e 2 da 17.940 tonnellate. Le ultime due sono gia in uno stato di avanzamento 
nella costruzione pari al 20° ed i lavori vengono eseguiti nei Cantieri Welding di 
Norfolk. Per quanto riguarda invece le 17 unità di 17.000 tonnellate di stazza lorda, 
i lavori non sono stati ancora iniziati ma dovranno presto essere cominciati presso 1 
Cantieri di Newport News per 4 unità e presso i Cantieri Sun per le restanti 11. 

Attualmente si ha conferma dell'avvenuta ordinazione solamente di queste 21 
cisterne, che equivalgono a 32 cisterne del tijo « T, 2» che come è noto, sono da 
16.000 tonnellate ciascuna di portata; ma un portavoce del Governo statunitense ha 
dichiarato che si prevedono in breve altre ordinazioni simili ai Cantieri americani per 
50 unità del tipo « T. 2 ». 

A parte ciò viene precisato negli ambienti marittimi che uon speciale Comitato 
Governativo sta studiando l’attuazione di un programma d’emergenza per la costru- 
zione di oltre 100 cisterne in aggiunta alle 50 in via di ordinazione da parte di pri- 
vati. Presso la Casa Bianca giornalmente si hanno conferenze durante le quali viene 
sempre più perfezionato tale programma e sebbene un piano definitivo non sia stato 
approvato, si anticipa che il raggiungimento degli scopi si considera come certo e 
«qualora l'afflusso del capitale privato non fosse sufficiente si prevede come certo il 
finanziamento da parte del Governo, A tale riguardo si riporta che frattanto è stan- 
ziata per quest'anno una prima assegnazione di dollari 100.000.000 dei quali 90 per 
nuove costruzioni e 10 per miglioramenti al tonnellaggio esistente. 


F’ intendimento della Marina americana di arrivare a costituire una flotta di 
navi adatta ai traffici commerciali e prontamente convertibile in caso di bisogno per 
i servizi bellici e per tale ragione si mira a costruire cisterne con velocità non infe- 
riore alle 20 miglia orarie con un D.W. di 24.000 tonnellate (costo stimato due mi- 
lioni e mezzo di dollari). Attuando tale programma il numero delle unità da costruire 
potrebbe essere ridotto in quanto una cisterna di tale tipo equivarrebbe a 1.67 del 
tonnellaggio tipo « T. 2 ». 

Nella odierna tlotta cisterniera americana sono incluse 686 unità di grossa por- 
tata. di proprietà privata o sotto controllo governativo. 


Diciotto fra tali grosse cisterne, informa lo « Shipbuilding and Shipping », dello 
8 aprile, sono state ordinate dal Standard Oil ed altre Compagnie petrolifere con 
breve termine di costruzione che fanno ricordare il febbrile ritmo costruttivo bellico. 
Durante la guerra il tipo standard « T. 2 n, « S E », « A 1 » programmato per la pro- 
duzione in massa, fu completato varie volte in 3 mesi dai 4 cantieri addetti alla 
costruzione, Delle 525 navi del tipo costruite, circa 200 furono ultimate (dalle impo- 
stazione alla consegna) in periodi che variarono dai 2 mesi e mezzo ai 4 mesi. Natu- 
ralmente, tali primati non sarebbero conseguibili per le nuove cisterne, che hanno 
capacità doppia delle « T, 2 » e cise 28.000 contro 16.000 ma ciò non toglie che la 
brevità del periodo costruttivo preventivato, non sia stato mai raggiunte in tempo 
di pace. 

Inoltre son da tener presenti le attuali difficoltà create alla rapida effettuazione 
del lavoro e cioè la ritardata consegna dello acciaio e le penuria dei motori elettrici. 
Ciò malgrado è significativa la seguente tabella che mostra i termini di costruzione 


previsti per le 11 cisterne commissionate alla Sun Shipbuilding e Dry Dock Company: | 
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Mesi preventivati per il comp'etamento, dalla data dim postazione 
a quela di consegna. 


l+ cisterna 

2° cisterna 1/2 
3° cisterna 1/2 
4? cisterna 1/2 
5* cisterna 1/2 


G* cisterna 
7a cisterna 
8* cisterna 
9» cisterna 
10 cisterna 
118 cisterna 


(0 o 00 090 00 90 90 90 00 090 0 ss 


Sempre in tema di costruzione è istruttiva inoltre la seguente tabella che indica 
i termini entro i quali sono state completate o lo saranno le 14 navi da carico ordinate 
alla Ingalls Shipbuilding Corporation per conto del Lloyd Brasileiro: 


durata della costruzione, 


NOME DELLA NAVE da'la impostazione alla consegnata il 
consegna - mesi 


Loide - America Db o si 13 1/2 20-6-1947 
» - Brasil . 2... f 14 7-8-1947 
» - Merico . . ‘a .. 13 1/2 29-8-1947 
»  - Panama su de a : 13 1/2 22-9-1947 
» - Cuba sl de Se a. i ; 13 1/2 23-10-1947 
»  - S. Domingos . . . . ..). 11 1/2 8-11-1947 
»  - Haiti o “a: tes ee de hy Me 10 1/2 29-11-1947 
» = Guatemala L Ss ae a ee 10 19-12-1947 
» - Honduras. . ..... 10 26-1-1948 
» = Nicaragua oe we Se la 10 2-2-1948 
» - Colombia . . ..... 10 6-3-1948 
»  - Venezuela ole u È - 9 3/4 da consegnare 
» - Equador > 2. 3 ® Lele 9 » 

» - Perr fe cg Mee te A eee 9 » 


Occorre però tener presente che si tratta di navi di piccolo tonnellaggio 
(5408 tonnellate lorde) e quindi i costruttori poterono ricorrere alla costruzione in 
massa, Da notare infine che į lavori furono cominciati dopo sole 8 mesi dalla fine 
delle ostilità col Giappone ed ancor prima che molte industrie dipendenti avessero 
operato la conversione dal tempo di guerra a quello di pace. 


7. - Al 15 febbraio 1918 la Marina passeggeri degli Stati Uniti comprendeva 
50 unità in esercizio, una in costruzione, 8 in trasformazione e 4 in attesa di ricon- 
versione; potenzialità di trasporto: 12.200 passeggeri in confronto a 38.357 nel 1938. 
Alle fine del 1918, effettuate le riparazioni, la flotta avrà potenzialità di trasporto 
di 15.600 passeggeri. Intanto sono stati progettati sette nuovi transatlantici. 


(p.f.) 
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DICIANNOVESIMA « MIDWINTER REGATTA » A LOS ANGELES HARBOUR S. U. 
(da « The Rudder », fascicolo Aprile 1948). 


I A questa riunione che è giudicata l'avvenimento culminante dell’annata sportiva 
del South West, hanno partecipato 265 barche, suddivise in 22 classi, 10 classi maggiori 
e 12 minori e due categorie di yachts a motore. 


Il numero degli inscritti ha superato quello della « Summer Race Weeck » di Newport 
Harbour che a sua volta aveva superato per numero di intervenuti la riunione per la 
« Pacific Coast Southern California Regatta » di Santa Barbara. 

Per tutta la durata delle tre giornate il tempo si è mantenuto adatto alle regate a 
vela. 

Leggera nebbia al principio poi venti sempre più forti. Al secondo giorno la Coast 
Guard ha dovuto dare assistenza a 4 concorrenti; il terzo giorno, quando il vento rag- 
giunse la velocità di 20-28 nodi — e tutta la zona del canale e del porto esterno era 
coperta di pecorelle, la Coast Guard ha compiuto 8 salvataggi (1). 

Lo Yacht Club di Los Angeles ha dato ospitalità ai concorrenti, coadiuvato dal 
Calorillo Beach Yacht Club. 

Altri enti hanno offerto festeggiamenti. 

Dopo una breve descrizione della corsa delle classi Pacific Coast e della Interna- 
tional 110, l’articolista passa ad elencare i risultati. 

Catalina Island Race. - Regata crociera di 67 mg. intorno all'isola; vinc. Westward 
sloop di Robert N. Miller, in ore 10 e minuti 26. 

Altre regate su tre corse. 


Classi maggiori: 


Ocean Racing . . . . . vinc. Freedom; 
Rhodes 33 Do rn » Janirva; 
Pacific Coast de i » Zorra; 
CCC p-m wee ae ld » Tomahawk; 
Pacific Interclub . . . . » Wahini; 
California 32 cd di el » Escapade; 
PCC gis ta este Ss » Eulalie; 
Suders 16 ah Gas ale vee RS os » Breeze; 


Island Clipper . . . .. » Frolic 
Arbitrary Handicap .. . » Debra. 


(1) Il ciclo delle regate si é chiuso con la corsa crociera intorno all isola di Cata-- 
lina il 28 febbraio. 


| 
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Classi minori: 
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Skimmers vinc. Surprise; 
International 14 » Fidget; 
International 110 »  Schonao; 
Flattie » Hurricane; 
Lightering » Young Un; 
Mercury » Chief; 
Snipes » Veloz II 
Little Ship » Drima Il. 
Dinghies : 
Penguins vine. Rascal; 
El Taro » Hal; 
Sabots ee ee ee »  Hellsapoppin; 
Lehman Suters Club . . . » Skiz. 


Yachts a motore: 


per ambedue le classi. 
Toi; 
Bob-a-Dee. 

L’autore dell'articolo, Bob Ruskauff chiude lamentando le difficoltà per un reporter 
‘di eseguire ed illustrare l'andamento delle regate e pur elogiando il Comitato organizza- 
tore auspica metodi di calcolo e di pubblicazione dei resultati più rapidi e di più facile 
‘diffusione ed esorta coloro che hanno dei suggerimenti in proposito a volerli segnalare. 


Hanno preso parte un totale di 9 barche 
Categoria A vine. 
Categoria B E ee & ae » 


IL TORNEO INTERNAZIONALE DEI FIREFLIES AD OSTENDA (Pasqua 1948). 


La rivista francese « Le Yacht » nel suo fascicolo del 1° maggio porta il resoconto di 
questa riunione internazionale preolimpionica alla quale hanno preso parte timonieri belgi, 
inglesi, olandesi e francesi. In totale 24 unità su 5 prove. 

Fra i concorrenti inglesi 13 in tutto, erano S. H. Morris, famoso campione sul 14 piedi, 
B. Bank campione sul 12 piedi. Gli olandesi erano rappresentati da Kagchelland, campione 
olimpionico del 1936 e Jong. I belgi avevano 7 rappresentanti ed i francesi avevano delegate 
i loro 4 migliori timonieri su singolo Lebrun, Laverne, Chancerel e Tiriau. 


Classifica finale: 


1° Bruce Banks (Inghilterra); 

2° S. H. Morris (Inghilterra; 

3° D. M. J. Kagchelland (Olanda); 
4° Martin Beale (Inghilterra); 

5° J. H. H. J. de Jong (Olanda); 
6° J. Lebrun (Francia); 

7° P. Vanderhaeghen (Belgio), ecc. 


Il Sig. Lebrun ha riferito alla stampa di aver appreso molto seguendo da presso il 
campione inglese Morris e di aver notato che la sua barca non sbandava mai. Il campione 
inglese faceva ben poco sforzo con la sua persona per tenerla dritta, la sua tecnica consi- 
steva in un continuo lavorio della scotta della randa e nello spostamento del peso verso 
prua e verso poppa a seconda della importanza e della direzione delle raffiche. 

Il Sig. Chancerel ha notato che la tecnica di Morris è assai diversa da quella di Bank, 
quest’ultimo, grande e forte (80 kg. e m. 1,85 di statura) non esita a lasciar portare 
mantenendo la barca diritta con il peso della persona. 
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ASSOCIAZIONE FRANCESE DEI PROPRIETARI DEI REQUINS (dalla Rivista francese 
« Le Yacht » del 1° Maggio 1948). 


Ha tenuto la sua riunione il 5 aprile. 


Il Presidente ha passato in rassegna l’attività della flotta: da 45 unità al 1° gen- 
naio 1947 a 75 unità oggi, e si spera di giungere alle 100 prima della fine dell’anno. 


Il] Requin è una barca da corsa di caratteristiche intermedie fra il 6 metri S. I. e lo 
Star, ma grazie alle sue dimensioni, lunghezza f. t. m. 9,60 larghezza m. 1,90 è stato 
possibile installare una piccola cabina con 3 cuccette. La tenuta al mare è eccellente, su 
1800 chilogrammi di peso 1050 sono di zavorra. Il piano originario di velatura prevedeva 
29 metri quadrati di superficie velica. 


Il Requin è relativamente a buon mercato, un cantiere può darlo pronto di tutto per 
356-520.000 franchi. 


Attualmente 5 o 6 armatori costruiscono personalmente la loro barca. 


Le flotte dei Requins hanno attualmente sede nelle coste N.W. della Francia, coste 
gella Manica, Bretagna, coste S.W. della Francia, Mediterraneo, Lago Lemano, Centri 
fiuviali (flotta di Parigi), Dakar. 


NOTIZIARIO DELLA SNIPE CLASS I.R.A. (da « The Rudder », Aprile 1948). 


Il campionato mondiale della classe sarà tenuto a Palma, isole Baleari, dalla Federa- 
zione Spagnola Snipes, dal 30 agosto al 4 settembre p.v. 


Ogi nazione potrà inviare un concorrente (il campione nazionale), ed una riserva. 


La Spagna sta costruendo una flotta di 20 unità da mettere a disposizione dei concor- 
renti che però dovranno portare le proprie vele. 


Nell’estate scorsa a Ginevra parteciparono al campionato mondiale 13 nazioni; si spera 
«he questo numero verrà superato a Palma. 


Il campionato nazionale per gli Stati Uniti sarà tenuto a Corpus Christi (Texas), il 
4 agosto; potranno prendere parte i campioni di flotta. 


Il Commodoro Jach Wirth dello Yacht Club di Miami ha compiuto recentemente il 
Viaggio in aereo dagli Stati Uniti all’Avana portando con se il suo Snipe; eggli ha preso 
parte ad una serie di regata indette dal Miramar Yacht Club di Havana. L’intera flotta di 
Snipes cubani, una quindicina di unità, ha partecipato alla gara ma Jach Wirt ha vinto 
tutte le corse. 


Alcuni membri della Sue Island Fleet di Baltimora hanno deciso di costruire da loro 
stessi 5 snipes, l’assegnazione avverrà a costruzione ultimata. Sembra che le barche 
Verranno a costare meno della metà delle normali unità costruite dai cantieri. 


Lo Yacht Club di Portage Lakes, Akron, Ohio, ha recentemente annunciato che la 
f.otta vuol offrire una coppa perpetua da assegnare ogni anno al manovratore dello snipe, 
vincente il campionato nazionale. 


La flotta dello Y.C. di Portage Lakes è convinta che al manovratore va riconosciuto 
altrettanto merito quanto al timoniere. 


ema 
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PHENOPLAST (da « The Rudder», Aprile 1948). 


ll Phenoplast è una miscela di resina e fenolo composta in modo tale che può essere 
impiegata come vernice ed applicata sia col pennello che a spruzzo. 

Viene usata a temperatura normale e non richiede trattamento a caldo. 

Le qualità di questa vernice la rendono particolarmente utile per scopi marini per 
lo yachting. 

Il Phenoplast non è solubile nell’acqua a qualsiasi temperatura, nella benzina, nafta, 
alcool, acetone, trementina, e praticamente in nessuno dei comuni solventi. 

L’unico solvente che può attaccarlo è la liscivia concentrata. 


Il Phenoplast presenta un'alta resistenza alle abrasioni, gas atmosferici, acqua di mare, 
s:pone, acidi e bruschi cambiamenti di temperatura è anche molto resistente alla flora e 
funa marina. 


Il concessionario è Maurice L. Condon Co. Inc. 270 Ferris Avenue White Plains N.Y. 
Esaurienti notizie saranno fornite ai richiedenti. 


VELA E MOTORE. 


Con il mese di marzo, ha ripreso la pubblicazione mensile il periodico « Vela e 
Motore » - Edisport, Milano, Via Fieno, 6. Fascicolo L. 200. 


La rivista è al suo XXV anno di vita. 


PROGRAMMA DEL ROYAL OCEAN RACING CLUB PER IL 1948. 
1°) North Sea Race - Harwich: Hook (mg. 200 - 14 maggio). 


2° 


— 


Harwich: Kristiansand (mg. 460 - 18 giugno). 


3° 


— 


Kingstown: Clyde (mg. 240 - 22 giugno). 


4° 


— 


Channel Race: (mg. 221 - 25 giugno). 


50 


w 


Cowes: Dinard (mg. 178 - 16 giugno). 


6° 


— 


Clyde: Kingstown (mg. 210 - 23 luglio). 


7° 


— 


Ostende : Solent (mg. 200 - 23 luglio). 


8° 


— 


Kingstown: Brixham (mg. 300 - 29 luglio). 


9° 


— 


Southsea: Brixham (mg. 208 - 30 luglio). 
10°) Mar d’Irlanda: (mg. 203 - 30 luglio). 

11°) Brixham: Santander (mg. 440 - 6 agosto). 
12°) Plymouth: Belle Ile (mg. 250 - -14 agosto). 


13°) Santander: Belle Ile (mg. 235 - 15 agosto). 


— 
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PRIME ELIMINATORIE PER LA CLASSE 8 METRI S. I. TENUTE IN FRANCIA 
(dalla Rivista Francese « Le Yacht », Maggio 1948). l 


In vista di procedere ad una prima selezione che permetta allo Yacht Club di Francia 
di designare uno yacht che vada a riconquistare la Coppa di Francia, detenuta dall'Italia 
sin dal 1939, la Società delle Regate di Cannes è stata scelta per l’organizzazione di 3 
giornate di prova. 
_ Le corse hanno avuto luogo il 25, 26 e 27 aprile fra gli yacht Moira di M. Kilian 
Hennessy e Silk di M. Brosset Heckel, il primo condotto dal proprietario ed il secondo 
da M. Dunan. 


18 corsa: 1° Moira con vantaggio di 3 minuti e 50 secondi. 
2* corsa: 1° Silk con vantaggio di 3 minuti e 38 secondi. 
3* corsa: 1° Silk con vantaggio di 4 minuti e 20 secondi. 


Il 26 giugno avranno luogo altre prove fra gli 8 m. S. I. France e Gaulois. 


SETTIMANA MARINARA DI NAPOLI. 


Ha avuto luogo nei giorni dal 30 maggio al 4 giugno. Le regate si sono svolte nello 
specchio d’acque limitato dai meridiani di Castel dell'Ovo e Capo Posillipo. Le boe del 
percorso erano disposte secondo il grafico previsto per la prossima Olimpiade. 


La giuria era composta dai Signori: 
Duca Paolo Marulli d’Ascoli, Presidente; 
Avv. Enzo di Lorenzo, Vice Presidente; 
Dott. Marino Caracciolo di Santobono, Segretario; 
Ten. Vasc. Camillo D’Antonio, Membro; 
Dott. Bruno Bianchi, Membro; 
Ing. Piero Petronio, Membro; 
Col. Alberto Pollieri, Membro; 
Dott. Giuseppe Volpe, Membro; 
Duca Nazario Sanfelice di Bagnoli, Membro. 


Mentre le classi 8 m. S.I. e Stelle svolgevano le 6 prove in programma, dodici 
Firefly condotti dai timonieri prescelti dai vari circoli nautici italiani, hanno svolto le 
prove preolimpioniche indette dall’U.S.V.I. 


La Coppa C. C. Savoia è stata vinta dall’8 m. S.I. Elvi, di recente costruzione 
proprietario C. C. Posillipo - timoniere V. Postiglione. 


La Coppa Canottieri Posillipo è stata vinta dall'8 m. S.l. Orietta, proprietario 
C. C. Napoli - timoniere C. Ratti. 


Le Coppe C. C. Savoia e C. C. Nautico per la classe Stelle sono state vinte da Argo 
della M.M. condotta dal T.V. Straulino. 


Le condizioni del tempo (3 giornate con vento superiore a forza 5 e 3 giornate 
con vento forza 3-4), hanno reso queste regate particolarmente interessanti. 


Nei giorni 6-10 giugno sarà disputato a Napoli il Campionato Italiano classe « Stelle ». 
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RICERCHE ZOOLOGICHE NELL’ISOLA DI RODI (Mar Egeo) - PESCI (da « Bollet- 
tino di Pesca, Piscicoltura e idrobiologia », Luglio - Dicembre 1947). 


Enrico Tortonese espone le sue ricerche ed osservazioni ittiologiche eseguite a Rodi 
nel 1943. 


Egli si appoggiò al locale Istituto di Ricerche Biologiche fondato nel 1935 dal Governo 
lraliano dell'Egeo. 

Detto Istituto ha la sua sede a Punta della Sabbia e quindi in un luogo partico- 
lurmente adatto alle ricerche ittiologiche. 


Purtroppo il materiale raccolto (una ricca collezione di pesci in formolo) dallo studioso, 
andò perduto per eventi bellici, ma egli è tuttavia in grado di presentare un elenco 
completo delle specie osservate. 

Questo elenco costituisce il primo lavoro che sia stato scritto sull’ittiofauna rodiota. 
Infatti i pesci vennero trascurati dal Festa durante il suo viaggio zoologico del 1912 
e la Missione Italiana per lo studio della fauna del Dodecanneso del 1926 riportò solo 
alcuni esemplari d’acqua dolce. 

La nave danese Thor aveva raccolto alcuni esemplari nella crociera 1908-1910 e tre 
specie furono raccolte dallo yacht americano Ara (Serranus Cabrilla, Serranus Scriba e 
Trigla Lineata) dopo di che nessuno si era più occupato dei pesci di Rodi. 

Le ricerche di Enrico Tortonese hanno apportato dati nuovi ed interessanti per la 
conoscenza dei pesci del Mediterraneo Orientale. : 

Occorre qui dare alcune notizie di carattere generale sull’ambiente fisico dell’ittio- 
fauna. | . 

Il rialzo sottomarino tra Sicilia e Tunisia, la cui profondità non supera mai i 400 m. 
divide il Mediterraneo in due parti: Occidentale e Orientale. 

Le condizioni fisiche di queste due zone sono molto diverse : il Mediterraneo Orientale 
è più profondo e più caldo ed in esso si trovano le maggiori profondità del Mediterraneo 
(m. 4.400 a sud-ovest di Capo Matapan). 

Il Mediterraneo Orientale è a sua volta diviso in due parti dal rialzo sottomarino che 
unisce la Cirenaica con Creta e queste due zone sono rispettivamente lo Jonio e l’Egeo. 

L’Egeo ha una profondità meno rilevante dello Jonio ed in genere non supera i 
2.000 m. però vi sono alcune aree ristrette con forte depressione come quella di 3.800 m. 
circa a Sud-Est di Rodi. Intorno all’Isola di Rodi l’isobata dei 200 metri si allontana 
Gulla costa specialmente a sud e ad ovest dove include l’Isola di Almnia. 

Verso Oriente la costa di Rodi ha un declivio molto più ripido e l’isobata dei 500 m. 
è abbastanza vicina alla spiaggia. 

Il clima del Dodecanneso è abbastanza caldo ed a Rodi anche l’acqua del mare 
è piuttosto calda: 16°-18° in gennaio e 24°-26° in agosto. 
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Inoltre le estati calde e senza pioggia fanno evaporare molto l’acqua del mare e 
frovocano un aumento di salsedine. Quest'ultima è molto variabile e decresce sempre 
con la profondità. 


I movimenti verticali rendono poi le acque molto ricche di ossigeno ed esse sono 
anche più alcaline di quelle del bacino Occidentale. 


Il plancton del Dodecanneso è complessivamente povero benchè ricco di specie di- 
verse: esso è costituito da diatomee, peridinee, copepodi ed anche « sagitta », « cre- 
seis» ed « oikopleura ». 


La flora marina @ abbastanza ricca: vi sono varie alghe dei tipi « sargassum », 
« cvstosira », « caulerpa », « ulva », cladophora » e « zostera ». 

Per quanto riguarda i pesci, l’autore ha constatato che le acque di Rodi non sono 
molto pescose e ciò si spiega con la deficienza di placton. Inoltre la scarsità dei corsi 
d’acqua sull’isola avversa i pesci potamotochi e talassotochi (di questi ultimi vi è solo 
l anguilla). 

Trovano invece un ambiente favorevole le cernie, vari sparidi, le triglie, il nasello 
chc popolano le zone anche profonde ed i fondali melmosi. 

L'autore in complesso ha riscontrato la presenza di 116 specie tra cui 6 plagiostomi 
c 110 teleostei. 

Nel 1936 il Maldura notò a Rodi 9 specie di teleostei che non furono viste dal 
Tortonese, quindi anche aggiungendo quelle 9 alle 116 del secondo, si rimane sempre 
ul di sotto di 150 specie cioè ben lontano dal numero di specie che vi sono nel restante 
Mediterraneo. 

Nelle acque di Rodi vi sono poi a periodi dei pesci migratori come .gli sgombri, 
i palamiti, i tonni provenienti da altri mari e vi si sono stabilite delle specie tropicali 
venute dal Mar Rosso attraverso il Canale di Suez. 

Di queste ultime si notano a Rodi il « Siganus », l’« Hemirhamphus » e lo « Stepha- 
nolepis ». 

L'autore ha poi trovato due pesci tropicali che fino ad ora erano stati segnalati solo 
una volta nel Mediterraneo e precisamente: un percoide il « Lobotes surinamensis » ed 
un pesce-remora la « Remilegia australis ». 

Questi erano Stati visti circa 70 anni or sono rispettivamente a Palermo e a Trieste. 

I pesci osservati dall’autore nelle acque di Rodi in rapporto alla distribuzione oriz- 
zontale formano otto gruppi: 

1°) specie esclusivamente Mediterranee; 

2°) specie comuni al Mediterraneo cd al Golfo di Cadice; 
3°) specie diffuse in Atlantico a Nord di Gibilterra; 

4°) specie diffuse in Atlantico ed a Sud di Gibilterra; 

5°) specie presenti in tutto l’Atlantico; 

6°) specie comuni all'Atlantico e all’’Indiano; 

71) specie provenienti dal Mar Rosso; 

8°) specie cosmopolite. 

Tra questi l’autore ha notato, due tipi di razza, un tipo di torpedine, l'anguilla, 
due tipi di gronchi, la murena, l’ippocampo, sei tipi di muggini, la sogliola, sette tipi 
di cernie, tredici tipi di dentici o sparidi, gli sgombri, tredici specie del tipo « labri- 
dae », lo scorfano, tre tipi di triglie, quattro di gobi, i remora, ed infine un raro esem- 
flare di monacantide. 


L’interessante articolo di Tortonese è illustrato con disegni notevoli ed arricchito da 
una imponente bibliografia. 
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INSULINA DI BALENA (da « Corriere Ligure »). 


Si apprende che lo scienziato danese K. C. Jacobson, a bordo della nave baleniera 
Thorshavet ha estratto l’insulina dal pancreas delle balene catturate. La nave è partico- 
larmente attrezzata per l’estrazione della preziosa sostanza che viene poi spedita in 
Danimarca. 


CONCIMI DAL PESCE. 


« L'Associazione Nazionale degli Armatori della Pesca e Affini» ha lanciato un 
appello alle industrie chimiche italiane per sapere quali aziende sono disposte a trattare 
lu scarto del pesce salato per fare concimi chimici. 


ACCORDO ITALO-SVEDESE. 


Il Ministero del Commercio Estero ha dato notizia di un accordo Italo-Svedese in 
base al quale si potrà esportare dall'Italia 10 tonn. di reti di cotone per la pesca e 
si potrà importare dalla Svezia 1 milione di corone di pesce fresco e congelato e 3 milioni 
«di corone di pesce salato. 


TONNO TRIPOLINO. 


Il Ministero delle Finanze ha rinunciato al vincolo sul tonno proveniente dalla Tri- 
politania. | 


CREDITO PESCHERECCIO (da « Bollettino d’Informazioni Marittime »). 


Si apprende che è in corso di esame l’istituzione di uno speciale istituto di credito 
peschereccio, alla cui promozione lo Stato dovrebbe partecipare con un fondo rischi 
ed emettendo obbligazioni. 


RICOSTRUZIONE. 


Gli armatori delle unità da pesca hanno posto in luce presso le competenti autorità 
la necessità di ricostruire 310 pescherecci per 10.000 tonnellate. Il costo sarebbe di circa 
3.025.000.000 di lire. 


1 AMPARE E TONNARE. 


In una riunione di industriali siciliani il direttore dell’Assopesca ha esposto i danni 
prodotte alle tonnare dalla pesca eseguita dalle lampare nelle; immediate vicinanze. 


iù: eee eee ee 
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- AMBRA GRIGIA. 


Secondo il « Journal de la Marine Marchande » Ia nave di cabotaggio brasiliana Arexa 
ha pescato in mare 10 tonnellate di ambra grigia per il valore di 350.000 sterline. 


FESCHERECCI GERMANICI. 


Gli Stati Uniti hanno restituito alla Germania 310 pescherecci loro spettanti a titolo 
di riparazioni. La restituzione ha però carattere di prestito. 


FESCA MONDIALE. 


Secondo il portoghese « Jornal do Pescador » la pesca mondiale ammonta a 37 mi- 
liardi di libre. Al primo posto vi è il Giappone con oltre 8 miliardi, seguono in ordine 
decrescente Stati Uniti, Russia, Cina, Inghilterra, Corea, Norvegia. L’Italia è al sedi- 
cesimo posto con 296 milioni di libre. l 


DIFFICOLTA’ DI ADOTTARE METODI MODERNI DI PESCA IN CINA. 


Secondo il giornale « The Syren» i pescherecci inviati dall’ Australia in Cina per 
ricostruire quella marina peschereccia non sono mai stati adoperati perchè i pescatori 


cinesi non vogliono seguire i moderni metodi di pesca. Le unità vanno via, via, rovi- 
randosi e affondandosi. 


LE FIERE. 


La III fiera del mare avrà luogo a Taranto dal 10 al 30 luglio p.v. 


La III fiera del Mediterraneo avrà luogo a Palermo dal 15 maggio al 10 giugno. 
In entrambe vi saranno mostre dedicate alla pesca. 


ENTI NAZIONALI. 


Con decreto 1509 del 9 ottobre 1947 l'Ente Italiano per soccorsi in caso di sinistri 


marittimi è soppresso ed il suo patrimonio, soddisfatti i creditori, è devoluto all’Ente 
mazionale per l’assistenza della gente di mare. 


SOMMARIO DI RIVISTE 


RIVISTA MILITARE - N. 6, Giugno 1948.. 
LABOR: Qualche considerazione sul governo, sull'impiego e sull’addestramento 
del personale. 


Ten. Col. A. SALTINI : Caratteri derivati alla guerra ed alla battaglia dai fattori tecnici 
recentemente comparsi. 


Gen. G. BOLOGNA: Le note caratteristiche. 
Ten. Col. P. CAROPRESE : Ancora una parola sugli Stati Maggiori. 
Magg. L. FORLENZA: Azione contro mortai. 


*** la risoluzione dei problemi operativi. 
Ten. Col. L. PINNA: Cooperazione fanteria-carri armati nell'attacco. 


Ten. Col. G. LIBERTI: I mortai per fanteria. 


Note e Proposte — Rassegna di Politica Internazionale — Notizie — Recensioni — 
Varie. 


L'UNIVERSO - N. 3, Maggio-Giugno 1948. 


G. PACINOTTI: U.R.S.S. e S.U.A. - Profili geografico-strategici di attualità. 
GIANNINI: « Balcanismo » e problema balcanico. 

MERLINI : Regioni agrarie dell'Emilia e Romagna. 

COSMA : L’aerofotografia al servizio della tecnica forestale.. 
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Notizie, Rassegne ed Echi — Recensioni e segnalazioni — Sommari di Riviste — 
Bollettino Geodetico. 


mopo» 


RIVISTA AERONAUTICA - N. 4 (Nuova Serie), Aprile 1948. 


Messaggio del Ministro della Difesa per il venticinquennio della Aeronautica militare. 
‘Col. pil. L. BIANCHI: Navigazione altimetrica. 

B. C.: Nuovo strumento da carteggio nautico. 

Gen. div. A. D. LUDOVICO: « Gaudo e Matapan » e polemiche relative. 

Dott. M. MOGHI-ONORI: Ali rotanti e loro circolazione. 

Gen. L. REGGIANI: Un errore degli alleati. 

Magg. U. SALVATI: Fra terra, mare e cielo, domani. 

Ing. R. VANNUTELLI: Simbiosi aeronautica. 


D. ZEMACO : Si torna sempre daccapo (a che serve la bomba atomica?). 


Attività culturale e associativa — Documentario — Aerotecnica — Pilotaggio e navi- 
gazione — Politica aeronautica — Aeronautica militare — Varie — Vita degli 
aviatori -- Nuove pubblicazioni — Pubblicazioni ricevute. — 


Appendice : 
Ing. L. ACCORSI : La nave portaerei. 
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ELENCO 


delle Ditte produttrici di articoli per la Marina e capaci di eseguire 
Javori per la Marina - Cantieri - Marina Mercantile - ecc. 
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1. — Acciaio, ghisa, alluminio, metalli e minerali in genere 
BRIOTTI ORESTE - TERNI, Via C. Battisti, 88, — Proietti per tiro ridotto da 


millimetri 25, proietti di mitragliera, lavorazione meccanica di proietti non trat- 
tati e di proicttili dirompenti sino al calibro di millimetri 120, serrande avvol- 
gibili di ogni tipo infissi in ferro comune ed in protilati speciali razionali. 

CARCANO ANTONIO - MANDELLO LARIO (Como). — Laminati, alluminio, 
stagno, piombo, rame, leghe deramanti, 

DI LEO CAMPOREALE PIGNA & C. - MOLFETTA (Bari), Via S. Francesco 
d’ Assisi 75, — Getti di ghisa grezzi e lavorati fino a 4 tonnellate, getto di bronzo 
e alluminio grezzi e lavorati. 

DITTA ABRAX INDUS. MOLE SMERIGLIO - VICENZA, Via San Lazzaro 168, — 
Mole in corindone grigio e carburo di silicio verde in tutte le grane e durezze, 
come pure mole in corindone rosso e carburo di silicio grigio, 

Dott. GIORDANO VITALI - LAVORAZIONE METALLI - MILANO, Via Jen- 
ner, 40. — Piombo, rame, alluminio, zinco, stagno. 

FONDERIE OFFICINE DI GORIZIA, SOC. AN. - GORIZIA. — Lavorazione di 
meccanica ordinaria, getti di acciaio, getti di ghisa. 


Il 


segue: 1, — Acciaio, ghisa, alluminio, metalli e minerali in genere 


FONDERIE OFFICINE VENETE - PADOVA, Via V. Dotto 2, tel. 25-321. — 
Getti in leghe di bronzo, getti ghisa speciali e comuni. 


MAGNAGHI - BRUGERIO Milano), Via S. Maurizio al Lambro. — Chiavarde, 
chiavardette, pernotti, ecc., bulloneria elettrostampata e lavorata, spinotteria 
ad alta resistenza rettificata, macchine utensili, utensileria varia, calibri di 
controllo lisci e filettati. 


NAZIONALE COGNE SOCIETA’ PER AZIONI - SEDE TORINO. — Miniere - 
Centrali Idroelettriche - Alti Forni - Acciaierie - Acciai speciali - VAL D'AOSTA. 


« O. M. » - STABILIMENTO DI SUZZARA. — Tubi di ferro sottili saldati. 


ORSENIGO VITTORIO & FIGLI - CANTU’, Via Milano 51. — Dadi lucidi e grezzi, 
rondelle, bulloni grezzi e speciali, bulloneria varia, dadi indisserrabili brevettati. 


SOC. AN. ACC. FERRAMENTA TRAFILATI GRAVETTO - SETTIMO TORI- 
NESE. — Profilati in acciaio, acciaio in lingotti, verghe e profilati, medie 
forniture, 

SOCIETA’ AN. FONDERIE OFFICINE DI GORIZIA - GORIZIA STRACCIS. — 
Getti di ghisa, getti di acciaio, getti di bronzo, lavorazione di meccanica 
ordinaria. 

SOC. AN ITALIANA MAGNESIO E LEGHE DI MAGNESIO - BOLZANO. — 
Magnesio e leghe di magnesio in pani, laminati, profilati. 


SOCIETA’ PER AZIONI « MINERALI E METALLI » - MILANO, Via Negri, 4. 
— Piombo, rame, stagno, zinco elettrolitico in pani ed in fogli, minio, 
litargirio. 


TRAFILERIE E PUNTERIE DI COGOLETO - COGOLETO (Genova), Via V. Sclopis. 
— Ribattini ferro, rame. ottone, alluminio; elettrodi per saldatura elettrica 
approvati dalla Marina; filo ferro speciale per saldatura autogena; fili, corde, 
barre rame nudo. 


U.S.A.G. - UTENSILERIE SOC. AN. - GEMONIO (Varese). — Attrezzi in genere, 
giratubi di ogni tipo, cesoie. chiavi di ogni tipo, giratubì, martelli, morsetti, 
pinze, punzoni. scalpelli, tagliabulloni, tagliatubi, tenaglie, tenaglietti, tron- 
chesi allargatubi, 


2, — Apparecchi per palombari 


DITTA ROBERTO GALEAZZI (SOC. A.R.L.) - LA SPEZIA. — Apparecchi per 
lavori subacquei. 


3. — Articoli di arredamento 


LIPS VAGO S, A. ITALIANA - MILANO. — Arredi metallici per navi, mobili per 


uffici, casseforti, scaffalature metalliche. 
LANIFICIO ALFREDO PRIA - BIELLA. — Panni e coperte. 
PARACCHI GIOVANNI & C. - TORINO. — Tappeti per pavimenti, passatoie, ecc. 


4. — Auto, moto, cicli ed accessori 


CARBURATORE FEROLDI - TORINI. C. Orbassano, 42 - Stabilimento: SET- 
TIMO TORINESE. 

DITTA GIULIO GIANNETTI, DEI FRATELLI GIANNETTI - SARONNO, 
Via Marconi 1. — Ruote, cerchi, assali. tamburi, freno, mozzi, falsi mozzi per 
autoveicoli di ogni tipo. 
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“RIVISTA MARITTIMA, 


Direzione e Amministrazione: Via S. Andrea delle Fratte, 1 - ROMA 
Indirizzo Telegrafico: MARIVISTA - ROMA 


Telefono: CENTRALINO MINISTERO DIFESA-MARINA 


ABBONAMENTO PER L'ANNO 1948 


Il personale militare della Marina Militare può versare il canone di 
abbonamento anche in due rate semestrali tramite i Comandi di appar- 


tenenza, che provvederanno al ritiro e inoltro della quota. 


Il versamento può anche essere fatto nel conto corrente postale 


| 
| 
Il canone di abbonamento per l’anno 1948 è il seguente: 
italia Estero 
Militari (di tutte le FF.AA. in servizio e nella riserva) L. 400 800 
Comandi, Enti o privati . . . . .......» 1000 1600 
Numeri separati . . .......0.0.0. +. * 100 200 
Numeri arretrati o doppì . . . .. . . . ee ee » 150 300 
L'abbonamento è annuale e decorre dal 1° gennaio. 
S'intende rinnovato se non disdetto due mesi prima della scadenza. 


n. 1/30150 intestato all’ Amministrazione della Rivista Marittima — 


Ministero Difesa Marina - Roma. 
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